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SAŢETAK 
U prijevoznim procesima tvrtki koje se bave prijevozom kao primarnom djelatnošću 
pojavljuje se niz podataka koje je potrebno prikupiti, a zatim obraditi kako bi se donijele 
poslovne odluke. Prijevozni procesi sve su sloţeniji što za posljedicu ima znatno sloţeniji 
proces donošenja odluka i stoga je nuţna kvalitetna obrada prikupljenih podataka. Mnoštvo 
problema u prijevozu na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije svodi se na probleme optimizacije 
prijevoza. S obzirom na sve veće zahtjeve trţišta i sve veća oĉekivanja korisnika da usluga 
prijevoza bude što kvalitetnija i cjenovno povoljnija, prijevoznici moraju traţiti naĉine za 
smanjivanje troškova. Svrha optimizacije prijevoza je ostvarivanje maksimalne uĉinkovitosti 
koja se odnosi na zadovoljavanje zahtjeva korisnika uz minimalni trošak potrebnih resursa 
kao što su smanjenje vremena potrebnog za prijevoz robe, smanjenje prijevoznih troškova i 
dr. Pojedine tvrtke nastoje pronaći optimalno rješenje koje će dati najbolji odgovor na zadani 
problem, a da pritom vode brigu o zakonskim ograniĉenjima, vremenskim rokovima isporuke 
i kvaliteti istoga. Predmet istraţivanja odnosi se na pronalazak rješenja problema koji utjeĉu 
na optimizaciju prijevoza na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije kako bi se postigla maksimalna 
uĉinkovitost u zadovoljavanju zahtjeva korisnika prijevoza uz minimalne troškove potrebnih 
resura. 
KLJUĈNE RIJEĈI: optimizacija, Rusija, Hrvatska, prijevoz 
  
SUMMARY 
The transport processes of companies engaged in transportation as their primary activity, there 
is a set of data that needs to be collected and then processed to make good business decisions. 
Nowadays, transportation processes are more complex, which results in a making bigger 
decision. Therefore, quality data processing is necessary. Transportation between Coratia and 
Russia is mostly reduced to transportation optimization problems. Due to the increasing 
market demands and costumer expectations, such as better transport and lower prices, lead 
carriers in a way to reduce costs. The purpose of optimization of transportation is to achieve 
maximum efficiency. This refers to meeting customer requirements at a minimal cost of 
necessary resources such as reducing the time required to transport goods, reducing 
transportation costs, etc. Some companies are trying to find the optimal solution that will give 
the best answer to a given problem, while keeping an eye on legal restrictions, delivery times 
and the quality of the same. The goal of this research is to find solutions to the problems 
affecting the optimization of transportation between Croatia and Russia in order to achieve 
maximum efficiency in meeting the demands of transport costumers at the minimum cost of 
required resources. 
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Promet je gospodarska djelatnost koja se bavi prijevozom odnosno prenošenjem robe, 
ljudi i informacija s jednog mjesta na drugo. Kljuĉni elemetni prometa su infrastruktura, 
suprastruktura te operacije. Cestovni promet je jedan od najzastupljenijih naĉina transporta 
robe te omogućava dostavu robe „od vata do vrata“ što ga ĉini vrlo korisnim.  
Proces prijevoza zahtjeva pametno planiranje i kvalitetnu organizaciju kako bi se 
usluga prijevoza izvršila kvalitetno, brzo i uz minimalne troškove što je cilj svakog 
prijevoznika. Planiranje se odnosi na samu ideju o mogućem razvitku situacije prijevoza, a 
organizacija pretvara ideju u radnju, odnosno uslugu prijevoza. Takav aspekt pridonosi 
pozitivno razvijanje poslovanja tvrtke koja ga provodi i omogućuje lakše prilagoĊavanje 
zahtjevima trţišta. Prijevozni zahtjev je u velikoj mjeri odreĊen osnovnim i posebnim 
obiljeţjima predmeta prijevoza, ali i specifiĉnim uvjetima naruĉitelja prijevozne usluge, stoga 
se pri planiranju prijevoznih procesa koristi individualni pristup. Potrebno je odabrati resurse 
ĉije su znaĉajke kompatibilne s obiljeţjima predmeta prijevoza i pogodna za udovoljenje 
specifiĉnim uvjetima prijevozne usluge. U tom sluĉaju se stvara tehnološki sustav stabilne 
strukture koji primjenom odgovarajuće organizacije moţe postići znaĉajne prijevozne uĉinke 
pri pruţanju prijevozne usluge.  
Svrha diplomskog rada je prikazati specifiĉnosti organizacije kamionskog prijevoza na 
relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije u odnosu na organizacij meĊunarodnog prijevoza unutar 
Europske unije. Cilj diplomskog rada je prikazati ĉimbenike koji utjeĉu na organizaciju i 
troškove prijevoznog procesa te ponuditi rješenja za njihovo optimiranje. Tema diplomskog 
rada je „Optimiranje kamionskog prijevoza izmeĊu Hrvatske i Rusije“, dok je rad podjeljen u 
osam poglavlja:  
1. Uvod 
2. Robni tokovi u cestovnom prometu izmeĊu Hrvatske i Rusije 
3. Organizacija meĊunarodnog kamionskog prijevoza 
4. Specifiĉnosti organizacije kamionskog prijevoza na relaciji izmeĊu Hrvatske i 
Rusije 
5. Izvedbeni pokazatelji eksplotacije cestovnih teretnih vozila 




7. Prijedlog unaprjeĊenja organizacije cestovnog prometa na relaciji izmeĊu 
Hrvatske i Rusije 
8. Zakljuĉak 
U drugom poglavlju prikazana je povezanost meĊunarodnih prometnih koridora i 
prometnih koridora u cestovnom prijevozu koji prolaze kroz Republiku Hrvatsku. TakoĊer je 
prikazana robna razmjena izmeĊu Hrvatske i Rusije.  
U organizaciji meĊunarodnog kamionskog prijevoza najvaţniju ulogu ima rukovodeći 
kadar poduzeća te je izuzetno bitna njegova organizacijska sposobnost. Prema tome je u 
trećem poglavlju objašnjeno što sve utjeĉe na organizaciju prijevoznog procesa.  
Radi jasnijeg pojašnjenja u ĉetvrtom poglavlju objašnjena je razlika izmeĊu 
organizacije meĊunarodnog kamionskog prijevoza unutrar EU i organizacije kamionskog 
prijevoza na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije. Na primjeru izvoza objašnjeno je koju 
dokumentaciju prijevoznik koristi i na koji naĉin kako bi mogao izvršiti usluga prijevoza.  
U petom poglavlju prikazuju se pokazatelji kojima se prikazuje iskorištenje voznog 
parka, objašnjenje pojmova i odreĊenih formula. 
U šestom poglavlju objašnjen je ulazak Republike Hrvatske u Europsku uniju te na 
koji naĉin je to utjecalo na meĊunarodni prijevoz. Nadalje je objašnjeno što to znaĉi za 
prijevoznika i kako utjeĉe na organizaciju prijevoznog procesa. 
Sedmo poglavlje sadrţi prijedloge unaprjeĊenja koji bi uvelike pomogli rukovodećem 




2. ROBNI TOKOVI U CESTOVNOM PROMETU IZMEĐU 
HRVATSKE I RUSIJE 
Rusija je površinom od 17 098 242 km2 najveća drţava na svijetu. Prema popisu iz 
2016. godine broji oko 144 milijuna stanovnika. Rusija se nalazi u istoĉnoj Europi i sjevernoj 
Aziji te graniĉi sa 16 zemalja.  
Raspad SSSR-a i osamostaljivanje bivših sovjetskih republika, pa tako i same Rusije, 
izazvao je duboku gospodarsku i socijalnu krizu koja je potrajala cijelo desetljeće. Loša 
privatizacija, korupcija, nekontrolirano bogaćenje pojedinaca i neovlašteno iskorištavanje 
prirodnih resursa u tom su tranzicijskom periodu bile svakodnevnica. Tek dolaskom 
Vladimira Putina na vlast, Rusija se politiĉki stabilizirala, reorganizirala svoje gospodarstvo i 
stavila svoje prirodne resurse na trţište (ovaj put uz strogu kontrolu drţave), što je bio 
zamašnjak za snaţni razvoj. Rast cijena nafte išao je Rusiji u prilog, višestruko su povećana i 
strana ulaganja, rasla je i domaća potrošnja, što je, sve zajedno, rezultiralo brţim 
gospodarskim rastom. U razdoblju od 2000. do 2007. godine, rusko je gospodarstvo bilo 
najbrţe rastuće u skupini G8, s prosjeĉnim rastom od 7 %. Rusija je postala vodeći svjetski 
izvoznik prirodnog plina i drugi najveći proizvoĊaĉ nafte u svijetu. Prihodima od izvoza nafte 
i plina, Rusija je servisirala i na kraju potpuno isplatila svoj dio duga iz sovjetskog doba. 
Nakon odreĊenog perioda stabilnosti uslijedila je svjetska financijska kriza 2008. godine, a 
potom i dogaĊanja oko odvajanja Krima 2014. godine. Obje krize vratile su rusko 
gospodarstvo u recesiju, ali puno blaţu od one iz ranih 90-ih godina 20. stoljeća.1 
Tek je 2017. godine rusko gospodarstvo izašlo iz recesije te biljeţi blagi rast. Snaţni 
globalni rast, rast cijena nafte i politiĉka stabilnost pomogli su gospodarski rast, koji je u 
2017. godini iznosio 1,5% BDP-a, a procjenjuje da će u razdoblju do 2020. godine stagnirati 
izmeĊu 1,5 i 2 % BDP-a.2 
2.1. Rusko trţište 
Rusija je veliko i distribucijski zahtjevno podruĉje podijeljeno u jedanaest vremenskih 
zona. Glavna trţišta, Moskva i Sankt Petersburg, logistiĉki su odliĉno organizirana. Kupovne 
navike i preferencije potrošaĉa prema postojećim uvoznim markama u tim su dijelovima slabo 
elastiĉne na promjene pa će konkurencija predstavljati najveći izazov izvozniku. Ostali veliki 
gradovi, poput Yekaterinburga, Novosibirska i Vladivostoka, nisu toliko razvijeni i potrošaĉi 
                                                             
1
 https://www.hgk.hr/documents/rusijahgkinteractivefin35c1b8ded81cbd.pdf (01.07.2019.) 
2 https://data.worldbank.org/country/russian-federation?view=chart (01.07.2019.) 
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u njima nemaju izgraĊene toliko snaţne preferencije u smjeru izbora postojećih proizvoda. 
Rusija od davnina njeguje trend „supstitucije uvoznih proizvoda“, kojim suptilno primjenjuje 
razliĉite trţišne tehnike upućivanja lokalnih potrošaĉa na izbor domaćih proizvoda. Neke od 
najznaĉajnijih tehnika štićenja domaćih proizvoĊaĉa, preferencijalno su financiranje ruskih 
tvrtki, zatim blage smjernice koje ograniĉavaju izbor i kupnju uvoznih proizvoda, sluţbene 
„kupujmo rusko“ kampanje te otvorene preferencije ruskih proizvoda u javnim natjeĉajima. 
Poduzetništvo u Rusiji za strane je ulagaĉe opterećeno administracijom i propisima te 
apsolutnom prevlašću poduzeća u drţavnom vlasništvu. Posebnu zabrinutost pri izvozu u 
Rusiju ĉine kontinuirana kršenja prava nad intelektualnim vlasništvom (IPR), kojima karakter 
i teţina variraju ovisno o sektoru. U smislu zaštite intelektualnog vlasništva, obvezno 
licenciranje farmaceutskih proizvoda u Rusiji predstavlja najveći izazov.  
Od 2014. do 2016. godine rusko se gospodarstvo nalazilo u recesiji uslijed pada cijena 
nafte i naftnih derivata na trţištu, meĊunarodnih sankcija i nedovoljnog provoĊenja 
strukturnih gospodarskih reformi koje su negativno utjecale i na lokalne proizvoĊaĉe i na 
kupovne navike. MeĊutim Rusija se tijekom 2017. godine vratila na stopu rasta BDP-a od 
1,7%.  
2.2. Prometni tokovi 
Povezivanje osnovne mreţe prometne infrastrukture s transeuropskim mreţama i 
koridorima jedan je od osnovnih ciljeva i vaţan preduvjet za ravnomjeran razvoj svih ĉlanica 
EU. EU stoga kontinuirano ulaţe napore da se, usporedno s povećanjem broja ĉlanica, 
omogući izgradnja potrebnih prometnica i integriraju nacionalne mreţe prometnica u 
jedinstvenu Transeuropsku mreţu prometnica (Trans -European Network –Transport, TEN-
T). 
Republika Hrvatska je europska zemlja koja se nalazi na raskriţju prometnih pravaca 
od kojih jedan povezuje zapadnu i srednju Europu s jugoistoĉnom Europom i s Bliskim 
istokom, a drugi Baltiĉko more preko Podunavlja s Jadranskim morem. Ta dva transeuropska 
prometna pravca stvaraju uvjete za bolje prometno ukljuĉivanje Hrvatske na relacijama 
sjeverozapad-jugoistok i sjever-jug. Najvaţniji prijelazi prometnih koridora izmeĊu prostora 
srednje-podunavskog i panonskog i jadranskog, nalaze se na podruĉju Republike Hrvatske. 
Promet u Republici Hrvatskoj sadrţajan je konkurentno svim razvijenim svjetskim i 
europskim zemljama, što znaĉi da je strukturiran iz svih postojećih prometnih grana. Neke su 
razvijene na visokoj razini, neke su nerazvijene, dok su poneke u prosjeku. 
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Osnovu meĊunarodnih prometnih koridora u cestovnom i ţeljezniĉkom prometu koji 
Republiku Hrvatsku spajaju na europski prometni prostor ĉine multimodalni Paneuropski 
prometni koridori Vb, Vc, X i Xa (neki od njih su dio Transeuropske prometne mreţe) 
kojiomogućavaju najkraću i najbrţu poveznicu izmeĊu drţava zapadne, srednje i istoĉne 
Europe s Jadranskim morem, te juţnom i jugoistoĉnom Europom, odakle se ova veza 
nastavlja na Tursku i dalje prema drţavama Bliskog istoka (slika 1.). 
 
Slika 1. Paneuropski prometni koridori koji prolaze teritorijem Republike Hrvatske 
Izvor: https://hr.wikipedia.org/wiki/Paneuropski_prometni_koridor (01.07.2019.) 
2.3. Trgovinska razmjena Rusije i Hrvatske 
Prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku iz 2018. godine, u 2017. godini izvoz 
u Rusiju se smanjio za oko 5% u odnosu na 2016. i iznosio je oko 180 milijuna eura. Uvoz iz 
Rusije ostao je na istoj razini i iznosio je nešto manje od 303 milijuna eura. U prvih šest 
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mjeseci 2018. godine, izvoz u Rusiju iznosio je 68 milijuna eura, dok je uvoz iz Rusije iznosio 
224,2 milijuna eura. Ruski ulagaĉi su u razdoblju od 1993. do 2017. u Republici Hrvatskoj 
najviše ulagali u sektorima energetike i turizma dok su hrvatski ulagaĉi u Rusiji ulagali 
najviše u sektorima graditeljstva, inţinjeringa i sektoru autodijelova.3  
U tablici 1. prikazano je nekoliko najznaĉajnijih proizvoda koji su se izvozili u Rusiju 
u 2017. godini, a u tablici 2. prikazani su najznaĉajniji proizvodi koji su se uvozili iz Rusije 
iste godine. Iz prikazanih tablica moţe se zakljuĉiti da nam je uvoz veći za otprilike 13% u 
odnosu na izvoz.  
Tablica 1. Prikaz najznaĉajnijih izvoznih proizvoda u 2017. godini 
 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
Tablica 2. Prikaz najznaĉajnijih uvoznih proizvoda u 2017. godini 
 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
U tablici 3. prikazan je uvoz i izvoz robe izmeĊu Hrvatske i Rusije u milijunima dolara 
kroz nekoliko godina. Iz tablice je vidljivo da je izvoz u promatranom razdoblju manji od 
uvoza. Prije nego li je Rusija uvela sankcije uvoza je bio veći ĉak 66% u odnosu na izvoz, a 




primjenom sankcija i dalje je uvoz ostao veći u odnosu na izvoz, nekih 40% ovisno o godini 
te prevezenoj robi izmeĊu zemalja.  
Tablica 3. Prikaz izvoza i uvoza robe izmeĊu Hrvatske i Rusije 
 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
Gospodarski i trgovinski odnosi EU s Rusijom narušeni su sankcijama donesenim s 
obje strane. EU je prva donijela odluku o uvoĊenju sankcija u srpnju 2014. godine, te ih po 
potrebi dopunjava i produţava na polugodišnjoj osnovi što je na snazi do danas. Općenito, 
sankcije se odnose na zabranu pristupa trţištima kapitala EU za ruske drţavne financijske 
institucije i subjekte, zabranu trgovine oruţjem, zabranu izvoza roba i tehnologije dvojne 
namjene te zabranu izvoza napredne tehnologije za naftno-plinski sektor.Odgovor ruske 
strane bile su sankcije u kolovozu 2014. i lipnju 2015. godine zabranom uvoza pojedinih 
poljoprivrednih i prehrambenih proizvoda iz EU. 
 
Grafikon 1. Prikaz izvoza i uvoza robe izmeĊu Hrvatske i Rusije 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
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Zbog uvoĊenja sankcija EU prema Rusiji iz grafikona 1. vidljiv je pad uvoza iz Rusije 
nakon 2014. godine kada su sankcije zapoĉele. Uvoz iz Rusije 2015. godine u odnosu na 
2014. godinu smanjio se za 59%., a do 2018. godine smanjio se ĉak za 68% u odnosu na 
2014. godinu. Rusija je u kolovozu 2014. godine uvela protusankcije Europi, gdje se našla i 
Hrvatska te je njezin izvoz u Rusiju poĉeo opadati. Od 2014. godine do 2018. godine izvoz 
prema Rusiji je pao za 49%. Rusija je uvoĊenjem sankcija ojaĉala svoje gospodarstvo te sama 




3. ORGANIZACIJA MEĐUNARODNOG KAMIONSKOG 
PRIJEVOZA 
Transport (lat. Transfere = prenositi, premjestiti) je djelatnost prijevoza, premještanja i 
prijenosa putnika i robe u svakom obliku prijevoznih sredstava prometnog sustava (kamion, 
brod, ţeljeznica, avion.) Pojam transport i prijevoz su sinonimi, no pojam prijevoza je uţi od 
pojma transporta i kao takav iskljuĉuje prijenos odnosno ukrcaj i iskrcaj predmeta transporta 
(ljudi, tereta i energije).  
Prema djelatnosti transport se definira kao: „Djelatnost kojom se pomoću posebnih 
tehniĉkih sredstava i osobite organizacije svladavaju prostorne udaljenosti prenoseći ljude, 
dobara i energiju s mjesta na mjesto.“4 
Organizacija prijevoza podrazumijeva savladavanje prostornih i prijevozniih 
aktivnosti i za cilj ima prijevoz tereta s jednog mjesta na drugo. Organizacijom bi se trebale 
ostvariti sljedeće zadaće:  
 da se teret preda u onom stanju u kakvom je zaprimljen  
 da se teret preveze uz što niţe troškove  
 da se teret preveze u što kraćem vremenu  
 da se prijevozna sredstva što racijonalnije koriste i što bolje ĉuvaju  
 da prijevoz ne bude sam sebi svrhom.  
Organizacija meĊunarodnog cestovnog prijevoza ukljuĉuje sljedeće subjekte koji su 
meĊusobno povezani kako bi se prijevoz mogao izvršiti:  
Špediter – oni su primarno posrednici na strani potraţnje. Za raĉun svojih komitenata 
(korisnika prijevoza) zakljuĉuju prijevozne kapacitete i ugovaraju prijevoz direktno s 
prijevoznicima ili preko prijevoznih agenata. Istodobno kao organizatori prijevoza špediteri se 
bave i agencijskim poslovima, akvizicijom odnosno pribavljanjem poslova i ugovaranjem 
prijevoza za raĉun prijevoznika 
Prijevozni agenti – oni su posrednici na strani ponude. Njihova uloga je akvizicija tereta i 
ugovaranje prijevoza za prijevoznike koje zastupaju 




Carinski organi – obavljaju poslove uvoza, izvoza i provoza robe. Kod svakog prijevoza 
obavezni su provjeriti dokumentaciju koju su dobili na uvid i pregledom utvrditi da li 
zatećeno stanje robe odgovara upisanim podacima. Ukoliko se radi o uvozu robe duţni su 
provjeriti da li je primaoc podmirio sve svoje obaveze prema drţavi prije nego roba bude 
ocarinjena i dostavljena na odredište.  
Pošiljatelj – na trţištu se pojavljuju kao ĉimbenici potraţnje i na trţištu prijevoznih kapaciteta 
kupuju prijevoznu uslugu. Na trţištu djeluju izravno ili preko posrednika. Zadatak je slagati 
robu na palete ili u kontejnere, maksimalno korištenje ukrcajne mehanizacije, efikasno 
iskorištavanje skladišnih ureĊaja i odabir optimalnih prijevoznih i transportnih pravaca.  
Primatelj – predstavlj pravnu ili fiziĉku osobu ovlaštenu preuzeti isporuku robe. Zadatak je 
omoguĉiti kontinuirani rad 24h na dan, osigurati kvalitetan i djelotvoran prijem robe, obaviti 
pravovremeni iskrcaj odgovarajućom mehanizacijom i kvalitetno i praovremeno uskladištiti 
robu.  
Prijevoznik – na trţištu nudi svoje prijevozne usluge odnosno kapacitete. Vrši prijevoz robe 
izravno izmeĊu pošiljatelja i primatelja ili preko posrednika. 
Organizacija prometnog poduzeća svodi se na izbor odgovarujće organizacijske 
strukture primjerene tom poduzeću. Organizaciju prijevoza ĉine:  
Direktor – utvrĊuje misije, ciljeve i strategije te je odgovoran za njihovu realizaciju.  
Disponent – osoba koja vodi evidenciju radnog vremena vozaĉa na temelju ĉega organizira 
odnosno rasporeĊuje vozaĉe i vozila radnih zadataka, komunicira s klijentima, pregovara o 
rutama i cijenama prijevoza, nadalje vodi raĉuna o prijevoznim dokumentima koji su potrebni 
vozaĉima za obavljanje prijevoza (nalog za utovar, CMR, CEMT ili dozvola, putni radni list). 
Administrativno osoblje – zaduţeno je za praćenje vrijednosti pokazatelja djelovanja, 
praćenje odrţavanja tehniĉkih pregleda, tehniĉke ispravnosti, pouzdanosti i drugo. Nakon 
izvršenog prijevoznog procesa preuzima dokumentaciju od vozaĉa koju razduţuje te ju 
arhivira. 
Vozač – mora pratiti svoje radno vrijeme i o tome obavještavati svoje nadleţne zbog 
organizacije posla. Vozaĉ mora biti prisutan na ukrcaju i iskrcaju robe kako bi se uvjerio da je 
s robom sve u redu. Ukoliko utvrdi neispravnosti duţan je to upisati u CMR ili nazvati 
disponenta kako poduzeće nebi odgovaralo za oštećenje robe. Kada dobije dokumentaciju na 
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mjestu ukrcaja duţan je provjeriti sve dokumente da li su ispravno popunjeni i reagirati ako 
nisu. Vozaĉ je duţan voditi raĉuna da teret prilikom ukrcaja bude ravnomjerno rasporeĊen u 
teretnom prostoru i da pritom ne prijeĊe dopušteno oovinsko opterećenje, nosivost vozila te 




3.1.  Potraţnja za prijevoznim uslugama 
U poslovnim procesima tvrtki koje se bave prijevozom kao primarnom djelatnošću, 
pojavljuje se niz podataka koje je potrebno prikupiti, a zatim obraditi kako bi bilo moguće 
donošenje poslovnih odluka. Prijevozni procesi sve su sloţeniji što za posljedicu ima znatno 
sloţeniji proces donošenja odluka i stoga je nuţna kvalitetna obrada prikupljenih podataka.  
Kako bi se što toĉnije optimiralo voznim parkom od velike vaţnosti je planiranje 
transportnih procesa koje je moguće jedino u uvjetima poznavanja potraţnje za transportnim 
uslugama. Potraţnja se moţe promatrati kao zavisna varijabla koja je usko povezana sa 
gospodarskim stanjem na odreĊenom teritoriju u odreĊenom vremenskom periodu, pa se 
moţe reći da izravno ovisi o industrijskoj proizvodnji i razini BDP-a. 
Promatrajući zakon ponude i potraţnje moţe se reći da porastom cijena transportnih 
usluga raste i koliĉina usluga na trţištu dok istovremeno s porastom cijena transportnih usluga 
pada potraţnja za njima.5 
Upravo zbog porastom cijena pruţanje transportnih usluga postaje sve interesantnije 
svim prijevoznicima pa oni u takvim situacijama proširuju svoj vozni park u nadi da će 
zauzeti što veći udio na trţištu. MeĊutim, povećanje cijena postaje interesantno i velikom 
broju gospodarskih subjekata kojima transport do toga trena nije primarna djelatnost te imaju 
ţelju za ubacivanjem u prijevozniĉku branšu jer tu vide svoj profit. Sa takvim razvojom 
dogaĊaja na trţištu vrlo brzo raste broj prijevoznika koji nudi svoje usluge s ciljem ostvarenja 
profita, a veliki broj njih ne shvaća da takvim ponašanjem u pravilu rade veliku štetu sami 
sebi. Iz toga proizlazi da nakon odreĊene koliĉine ponuĊenih usluga dolazi do zasićenja trţišta 
jer ponuda postaje veća od potraţnje odnosno pojavljuje se višak transportnih kapaciteta. 
Istovremeno veliki broj prijevoznika to ne shvaća, povećava se konkurencija jer puno 
prijevoznika konkurira za transportnim uslugama na odreĊenom trţištu te na taj naĉin sami 
sebi i ostalim prijevoznicima smanjuju cijenu prijevoza. Moţe se zakljuĉiti da povećanje 
cijene prijevoza moţe biti „dvosjekli maĉ“ jer moţe doći do pada cijena ĉak i ispor razine na 
kojoj su bile prije povećanja. S druge strane ako se porast cijene transportnih usluga promatra 
sa stajališta korisnika transportnih usluga ono na njih djeluje kontra efektom. Korisnici u 
takvim situacijama ţele što je više moguće racionalizirati svoje potrebe za transportom i na taj 
naĉin direktno utjeĉu na smanjenje prijevozne potraţnje na trţištu. Idealna situacija kojoj se 
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teţi je da se ponuda i potraţnja izjednaĉe i doĊe do ravnoteţe. U takvim situacijama korisnici 
transportnih usluga trebaju koliĉinu usluga koju prijevoznici nude, a cijena koja se tada 
formira je prihvatljiva za obje strane.  
U tablici 4. prikazan je broj registriranih teretnih i prikljuĉnih vozila u Republici 
Hrvatskoj od 2014. do 2018. godine.  
Tablica 4. Registrirana cestovna teretna vozila u Republici Hrvatskoj 
 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
 
Grafikon 2. Registrirana cestovna teretna vozila u Republici Hrvatskoj 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
Grafikon 2. prikazuje broj regestriranih teretnih i prikljuĉnih vozila u Republici 
Hrvatskoj u razdoblju od 2013. do 2018. godine. Iz grafikona je vidljiva tedencija rasta 
teretnih i prikljuĉnih vozila iz godine u godinu.  
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U tablici 5. prikazano je koliko je robe prevezeno u razdoblju od 2010. do 2018. 
godine. U prikazanom razdoblju najviše robe cestom prevezeno je 2010. godine te tada 
koliĉine prevezene robe poĉinju opadati što se tiĉe unutarnjeg prijevoza, a što se tiĉe 
meĊunarodnog prijevoza koliĉine prevezene robe u tisućama tona i tonskim kilometrima iz 
godine u godinu rastu te je najviše robe u meĊunarodnom prijevozu prevezeno 2018. godine. 
MeĊunarodni promet ima stabilan rast od 2013. godine, pa bi se moglo zakljuĉiti da je na to 
utjecao ulazak Hrvatske u Europsku uniju te lakšu trgovinu robe s drugim zemljama 
ĉlanicama bez carinskih postupaka. 





Prema prethodno prikazanim podacima o ponudi prijevoznih kapaciteta kroz razdoblje 
od 2013. do 2018. godine i koliĉinama prevezene robe u istom razdoblju u tablici 6. prikazano 
je koliko je tona robe prevezlo jedno vozilo, te koliko je prijevoza godišnje jedno vozilo 
moglo odraditi. Za odreĊivanje broja prijevoza po vozilu tokom godine uzeto je da je jedno 
vozilo u prosjeku prevezlo 15 tona tereta.  
Tablica 6. Koliĉine prevezene robe po vozilu 




Grafikon 3. Koliĉine prevezene robe i broj teretnih vozila 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
 
Grafikon 4. Prijevoz robe i broj odraĊenih prijevoza po vozilu 
Izvor: Izradila autorica prema podacima Drţavnog zavoda za statistiku 
Grafikon 3. i 4. prikazuju odnos koliĉine tereta koja je prevezena u razdoblju od 2013. 
do 2018. godine, kolika je bila ponuda prijevoznih kapaciteta te koliko je vozilo robe prevezlo 
u promatranom razdoblju. Koliko će robe vozilo godišnje u prosjeku prevesti ovisi o ponudi 
slobodnih kapaciteta, odnosno ponudi broja vozila u toj godini. U Republici Hrvatskoj uz rast 
koliĉina robe raste i broj slobodnih prijevoznih kapaciteta što znaĉi da postoji velika 
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tona robe godišnje. Sva teretna vozila nemaju isti prijevozni kapacitet i ako se prema tome 
uzme u prosjek 15 tona robe po vozilu, to bi znaĉilo da je svako vozilo obavilo 29 prijevoza 
godišnje, odnosno 2,4 prijevoza u toku jednog mjeseca. To je i u praksi tako jer jedna tura u 




3.2. Upravljanje radom vozila 
3.2.1. Organizacija rada 
Kako bi transportno poduzeće poslovalo profitabilno potreban je visoki nivo 
organizacijskih sposobnosti rukovodećeg kadra. Prilikom ogranizacije i planiranja 
transportnih procesa veoma bitnu ulogu ima ĉinjenica ima li poduzeće unaprijed ugovorom 
zajamĉene koliĉine robe koje treba prevesti u odreĊenom razdoblju ili robu za prijevoz traţi 
na burzama tereta poput Timocoma, Transcom - a i drugih. Ukoliko se radi o ugovorenom 
poslu prijevoznici mogu ponuditi nešto niţe cijene zbog sigurnosti posla, dok s druge strane, 
ako se radi o prijevozu dogovorenom preko burza tereta ne mogu sniţavati cijene jer su cijene 
prijevoza u samom startu priliĉno niske. Prijevoznik cijenom prijevoza mora pokriti troškove 
amortizacije vozila, goriva, cestarina, troškove mobilnih radnika te ostvariti profit što mu je 
glavni cilj poslovanja. Kada je rijeĉ o voznom parku kojeg ĉine vuĉna vozila te poluprikolice 
razliĉitih nadogradnji i samoj organizaciji te reduciranju troškova najbolje je da poduzeća u 
vlasništvu imaju jednak broj tegljaĉa i poluprikolica. U praksi tvrtke ponekad na broj tegljaĉa 
imaju više poluprikolica, primjerice zatvorenu s ceradom za prijevoz paletizirane robe i 
hladnjaĉe za prijevoz paletizirane robe pod temperaturnim reţimom. Razlog tome je da tegljaĉ 
i vozaĉ budu stalno zaposleni odnosno da se prevozi roba za kojom u tom trenutku postoji 
potraţnja. Problem je taj što tada tvrtka ima veće troškove odrţavanja, ali je opet jeftinije 
nego da vozaĉ i kamion stoje te bi fiksni troškovi stajanja vozila i plaća radnika u tom sluĉaju 
stvaraju teret za poslovanje, dok stalni obrt radnika i tegljaĉa stvaraju nove vrijednosti. 
Optimalan broj vlastitih vozila 
U tablici 7. prikazana je potraţnja vozila za izvršavanje usluga u meĊunarodnom 
prijevozu po tjednima kroz jednu godinu. Na temelju danih podataka u tablici je potrebno 
izraĉunati optimalan kapacitet voznog parka tako da potraţnja bude zadovoljena, a da pritom 
ukupni troškovi budu minimalni. Ukupni troškovi se odnose na fiksne i varijabilne prijevozne 







Tablica 7. Potraţnja za vozilim po tjednima kroz godinu 
 














1 14 19 15 36 25
2 20 20 19 37 29
3 19 21 20 38 28
4 17 22 24 39 26
5 17 23 23 40 25
6 18 24 20 41 25
7 25 25 19 42 24
8 14 26 24 43 22
9 21 27 25 44 27
10 22 28 19 45 30
11 24 29 18 46 28
12 27 30 17 47 32
13 20 31 23 48 33
14 23 32 25 49 29
15 17 33 30 50 31
16 16 34 32 51 28




Minimalni ukupni prijevozni troški odreĊuju se prema izrazu (1). 
 ( )            ∑(    )     ∑(    )                                                     ( ) 
Gdje je:  
C(v) – ukupni prijevozni trošak u promatranom razdoblju  
n – broj perioda promatranog razdoblja (primjerice n = 52)  
v – broj vlastitih vozila (varijabla odluĉivanja) 
vt – broj vozila koji je potreban u periodu t 
CF – jediniĉni fiksni trošak vlastitih vozila 
CO – jediniĉni trošak outsourcinga CO > CF + CV 
CV – jediniĉni varijabilni trošak vlastitih vozila6 
Zadovoljenje prijevozne potraţnje odnosno prijevoznih potreba vrši se kombinacijom 
vlastitih vozila i angaţiranjem vanjskih prijevoznika u vršnim periodima. Optimalan broj 
vlastitih vozila jednak je vrijednosti varijable v. Optimalan broj vlastitih vozila je:
7
  
 najmanj broj vozila kojima se potraţnja moţe zadovoljiti u n – m perioda 
 u m perioda nedostatak vlastitih vozila nadoknaĊuje se outsourcingom 
(angaţiranjem vanjskih prijevoznika) 
Optimalan broj vlastitih vozila moţe se prikazati preko izraza (2): 
   
    
     
                                                                                                                           ( ) 
Promatrani period iznosi: n = 52 tjedna 
Prijevozni troškovi vlastitih vozila: CF = 400,00 €/vozilo i CV=180,00 €/vozilo  
Troškovi outsourcinga: CO = 850,00 €/ vozilo 
                                                             
6
 Stankovid, R.; Prijevozno tržište, upravljanje prijevozom, optimalni sastav voznog parka: autorizirana 
predavanja iz kolegija Prijevozna logistika 2, Fakultet prometnih znanosti, 2018. 
7
 Stankovid, R.; Prijevozno tržište, upravljanje prijevozom, optimalni sastav voznog parka: autorizirana 
predavanja iz kolegija Prijevozna logistika 2, Fakultet prometnih znanosti, 2018. 
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Uvrštavanjem podataka u izraz (2) dobiva se optimalan broj perioda u koje je vt > v, kako je 
dano izarzom (3) 
  
      
       
 
     
   
                                                                                                 ( ) 
Kako bi se izrĉunao broj perioda odnosno optimalan broj vlastitih vozila koja mogu 
podmiriti potraţnju odnosno potrebu za prijevozom potrebno je broj perioda u promatranom 
razdoblju oduzeti od optimalnog broja perioda u kojem je vt > v, kako je dano izrazom (4). 
                                                                                                                       ( ) 
Poduzeće moţe sastavom svog voznog parka odnosno brojem vlastitih vozila 
zadovoljiti prijevoznu potraţnju tokom 31 perioda, a u preostalih 21 perioda uz vlastita vozila 
mora angaţirati vanjske prijevoznike, prikazano u tablici 8. Vanjski prijevoznici se mogu 
angaţirati kada poduzeće nema dovoljno svojih vozila da odgovori na zahtjeve trţišta ili nema 




Tablica 8. Sortirana potraţnja za vozilima 
 
Izvor: Izradila autorica 
Da bi se odredio ukupni minimalni prijevozni trošak potrebno je izraĉunati minimum 
(vt,v) i (vt,v), izraĉunato u tablici 9. Minimum funkcije raĉuna se pomoću funkcije MIN u 













1 14 14 27 25 24
2 20 14 28 19 24
3 19 15 29 18 24
4 17 15 30 17 24
5 17 16 31 23 24
6 18 16 32 25 24
7 25 16 33 30 25
8 14 16 34 32 25
9 21 17 35 27 26
10 22 17 36 25 26
11 24 17 37 29 26
12 27 18 38 28 26
13 20 18 39 26 27
14 23 18 40 25 27
15 17 19 41 25 27
16 16 19 42 24 28
17 21 20 43 22 28
18 19 20 44 27 28
19 15 20 45 30 29
20 19 21 46 28 29
21 20 21 47 32 30
22 24 21 48 33 30
23 23 22 49 29 31
24 20 22 50 31 32
25 19 23 51 28 32




Grafikon 5. Potraţnja vozila po tjednima 
Izvor: Izradila autorica 
Grafikon 5. prikazuje kolika je potraţnja vozila po tjednima te je vidljivo koji tjedni su 
„optereĉeniji“ odnosno u kojim tjednima je veća potraţnja. U tim tjednima prijevoznik uz 




Tablica 9. Izraĉun min (vt,v) i (vt,v) 
 
Izvor: Izradila autorica 
Dobivene rezultate potrebno je sumirati. Suma MIN (vt,v) iznosi 1113, a (vt,v) iznosi 
74.  
Ukupni prijevozni troškovi izraĉunati su prema formuli (1), ulaznim podacima iz 
tablice 7. i dobivenim izraĉunima iz tablice 9, prema tome su dobiveni rezultati dani izrazom 
(5). 













min(vt, v) (vt - v)
1 14 14 14 0 27 25 24 24 0
2 20 14 20 -6 28 19 24 19 5
3 19 15 19 -4 29 18 24 18 6
4 17 15 17 -2 30 17 24 17 7
5 17 16 17 -1 31 23 24 23 1
6 18 16 18 -2 32 25 24 24 0
7 25 16 24 -8 33 30 25 24 1
8 14 16 14 2 34 32 25 24 1
9 21 17 21 -4 35 27 26 24 2
10 22 17 22 -5 36 25 26 24 2
11 24 17 24 -7 37 29 26 24 2
12 27 18 24 -6 38 28 26 24 2
13 20 18 20 -2 39 26 27 24 3
14 23 18 23 -5 40 25 27 24 3
15 17 19 17 2 41 25 27 24 3
16 16 19 16 3 42 24 28 24 4
17 21 20 21 -1 43 22 28 22 6
18 19 20 19 1 44 27 28 24 4
19 15 20 15 5 45 30 29 24 5
20 19 21 19 2 46 28 29 24 5
21 20 21 20 1 47 32 30 24 6
22 24 21 24 -3 48 33 30 24 6
23 23 22 23 -1 49 29 31 24 7
24 20 22 20 2 50 31 32 24 8
25 19 23 19 4 51 28 32 24 8





Grafikon 6. Ukupni minimalni prijevozni troškovi prema broju vlastitih vozila 
Izvor: Izradila autorica 
Grafikon 6. prikazuje ukupne minimalne prijevozne troškove prema broju vlastitih 
vozila. Vidljivo je da optimalan broj vlastitih vozila iznosi x=24 jer je u tom sluĉaju C (v) 
odnosno ukupan minimalni prijevozni trošak najmanji y= 769.810 €/godišnje. kako se broj 
kamiona povećava, povećavaju se i ukupni prijevozni troškovi C (v). Nakon što se poveća 
optimalni broja vlastitih kamion povećavaju se i ukupni troškovi. Rezlutat pokazuje da ukupni 
minimali trošak iznosi 769.810 € za zadovoljavanje ponude vlastitim vozilima.  
3.2.2. Ukupna dopuštena masa i osovinsko opterećenje 
Ukupna dopuštena masa za tegljaĉ s poluprikolicom ili kamion prikoliĉar iznosi 40 
tona, što znaĉi da je moguće prevesti oko 26 tona jer masa prazne kompozicije iznosi nekih 14 
tona i takoĊer utjeĉe na organizaciju transportnih procesa. Dodatno ograniĉenje je i dopušteno 
osovinsko opterećenje koje takoĊer mora biti zadovoljeno. Kod klasiĉne kompozicije 
dvoosovinskog tegljaĉa i troosovinske poluprikolice opterećenje na svaku od osovina iznosi 
po osam tona, na zadnju osovinu tegljaĉa 10 tona i prvu osovinu tegljaĉa šest tona. 8 
U praksi ograniĉenje o ukupno dopuštenoj masi ne stvara prevelike probleme jer je 
gotovo cjelokupni logistiĉki sustav u pravilu koncipiran na naĉin da se udovolji tom uvjetu. 
MeĊutim postoje iznimke kada prijevoznici krše zakon te prevoze robu van dopuštenih 
opterećenja. Nekad je to zbog opstanka na trţištu zbog prevelike konkurencije, a ponekad je 






to zato jer nemaju drugi izbor za prijevoz robe te im je isplativije riskirati i prevesti robu 
kršeći zakon nego da prelaze odreĊenu kilometraţu praznim vozilom u situacijama kada je 
ponuda tereta na trţištu vrlo loša. 
3.2.3. Odabir rute 
Itinerar je pravac kretanja prijevoznog sredstva od poĉetne do završne toĉke zadanog 
prijevoznog procesa. Duljina itinerara podrazumijeva prijeĊeni razmak prijevoznim sredstvom 
od poĉetne do završne toĉke itinerara. Tijekom prijevoznog procesa koriste se razliĉiti modeli 
organizacije kretanja prijevoznih sredstava ovino o naravi robnih tokova i udaljenosti koju 
treba svladati. Prema tome se razlikuju sljedeći oblici itinerara: ponavljajući, radijalni, 
prstenasti, zbirni ili distributivni. 
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Ponavljajući itinerar je takvo kretanje vozila gdje se pojedine voţnje tijekom 
prijvoznog procesa ponavljaju istim itinerarom izmeĊu dviju toĉaka. Takav oblik 
podrazumijeva prijevoz robe samo u jednom smjeru, prijevoz robe u oba smjera te djelomiĉno 
iskorištenje prijeĊenog puta u jednom ili oba smjera.  
Radijalni itinerar odgovara zbroju nekoliko ponavljajućih itinerara s prijevozom u 
jednom smjeru koji se spajaju u jednu toĉku s više mjesta isporuke ili se teret otprema sa 
jednog mjesta na veći broj lokacija. 
Prstenastim itinerarom smatra se kretanje prijevoznog sredstva po zatvorenom prstenu 
sastavljenom od prijevoza s nekoliko toĉaka ukrcaja i iskrcaja. 
Distributivni itinerar razlikuje se od prstenastog po tome što se tijekom voţnje 
postupno ukrcava ili iskrcava roba. To je itinerar pri kojemu se u obilasku lokacija koje 
opsluţuje promatrano vozilo jedna vrsta robe u vozilu postupno smanjuje,a druga povećava.  
Kada je rijeĉ o odabiru rute kojom će se vozilo kretati na relaciji izmeĊu Hrvatske i 
Rusije moţe se reći da ona direktno utjeĉe na varijabilne troškove kao što su: potrošnja 
goriva, trošak cestarina, carinske pristojbe i sl. Radi se o specifiĉnoj ruti koja ima ustaljeni put 
kojim se putuje prema Rusiji te kojim se natrag vraća prema Hrvatskoj. Stalnim obavljanjem 
prijevoza na spomenutoj relaciji prijevoznici su detaljno upućeni u troškove, duljinu 
putovanja te moguće prepreke na koje mogu naići tijekom obavljanja prijevoza. Prema tome 
                                                             
9
 Županovid, I.; Ribarid, B.:Organizacija i pradenje učinaka cestovnih prijevoznih sredstava, Zagreb, Fakultet 
prometnih znanosti, 1993 
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organizacijska struktura planira i raspolaţe voznim parkom i mobilnim radnicima koji su u 




3.3. Radno vrijeme mobilnih radnika 
Radno vrijeme mobilnih radnika odnosno vozaĉa strogo je definirano posebnim 
Zakonom o radnom vremenu, obveznim odmorima mobilnih radnika i ureĊajima za biljeţenje 
u cestovnom prijevozu. Tim zakonom definirani su pojedini pojmovi:
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 mobilni radnik – svaki radnik koji ĉini dio prijevoznog osoblja zaposlen u 
tvrtki koja obavlja cestovni prijevoz putnika ili tereta kao javni prijevoz ili prijevoz za vlastite 
potrebe, ukljuĉujući vjeţbenike i nauĉnike glede odredaba koje se odnose na odmore mobilnih 
radnika 
 radno vrijeme – vrijeme od poĉetka do završetka rada tijekom kojeg se mobilni 
radnik nalazi na svom radnom mjestu, na raspolaganju poslodavcu te obavlja svoje poslove. U 
radno vrijeme se ubraja vrijeme provedeno u svim aktivnostima u cestovnom prijevozu, 
osobito: voţnja, ukrcaj i iskrcaj, pomoć putnicima pri ulasku i izlasku iz vozila, ĉišćenje i 
tehniĉko odrţavanje te svi poslovi ĉija je svrha osiguravanje sigurnosti vozila, njegova tereta i 
putnika ili ispunjavanje zakonskih obveza koje su vezane uz voţnju koja je u tijeku i dr.  
 noćni rad – rad koji se obavlja tijekom noćnog vremena, odnosno rad koji se 
obavlja izeĊu 00:00 i 05:00 sati 
 potvrda o aktivnostima vozaĉa – potvrda koju izdaje pravna ili fiziĉka osoba – 
obrtnik vozaĉu za razdobllje dok vozaĉ nije upravljao vozilom (bolovanje, godišnji odmor, 
ostali izostanci i dr.) ili je upravljao vozilom koje je izuzeto od primjene ovog Zakona. 
UreĊaj koji se koristi za biljeţenje aktivnosti vozaĉa u cestovnom prometu je tahograf. 
Tahograf je analogni ili digitalni ureĊaj koji biljeţi brzinu, prijeĊeni put te vremena rada i 
odmor vozaĉa u cestovnom prometu. Kod analognog tahografa podaci se upisuju mehaniĉkim 
pritiskom na tahografski listić koji pruţa biljeţenje podataka u vremenskom roku od jednog 
dana. Digitalni tahograf omogućava biljeţenje podataka vremenskog kapaciteta od 365 dana 
koji se upisuju u radnu memoriju i memorijsku karticu. Tahograf je ureĊaj koji sluţi kontroli i 
provedbi zakonske regulative prisutne u podruĉju cestovnog prometa. Odabirom simbola 
odabire se aktivnost koju vozaĉ ţeli zabiljeţiti (slika 2.)  
Nakon dugog niza godina korištenja alanognih tahografa za biljeţenje aktivnosti 
vozaĉa, drţave ĉlanice EU ustanovile su nekoliko nedostataka tog koncepta u primjeni propisa 
o radnom vremenu i odmorima vozaĉa. Kod korištenja analognih tahografa bila je mogućnost 
                                                             
10 https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2013_06_75_1505.html (16.07.2019.) 
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velikih manipulacija korištenja tahografskih listića dok primjenom digitalih tahografa i kartica 
vozaĉa to nije moguće i sve je jasno vidljivo.  
 
Slika 2. Simboli za oznake aktivnosti tahografskog ureĊaja 
Izvor: http://www.tahograf.hr/product/tahografi-dtco/hr/1/7/ (16.07.2019.) 
TakoĊer Zakonom je jasno definirano dopušteno dnevno i tjedno vrijeme voţnje, 
obvezni dnevni i tjedni odmori što prdstavlja dodatna ograniĉenja prilikom planiranja 
optimalnog rasporeda voznog parka i mobilnih radnika. Prema tome vozaĉ unutar 24 sata 
moţe imati efektivno radno vrijeme od 13 sati ili 15 sati (voţnja + ĉekić). Vozaĉ ne smije 
voziti duţe od 4:30 sata u komadu. Prema tome vozaĉ u toku dana sebi rasporeĊuje svoje 
radno vrijeme na jedan od naĉina koji je prikazan na slici 3. Kako će si vozaĉ odrediti koliko 
će u toku dana voziti i na koji naĉin ovisi o njemu samome, stanju na cestama koje su 
nepredvidljive i o vremenu ukrcaja ili iskrcaja koje mora ispoštivati. Vozaĉ smije voziti devet 
sati u jednom danu, a u toku jednog dana smije voziti dva puta po deset sati. Nakon toga mora 
imati obavezni dnevni odmor od 11 sati ili skraćeni dnevni odmor od devet sati koji moţe biti 




Slika 3. Raspodjela voţnje i odmora tokom radnog dana vozaĉa 
Izvor: http://zabac.info/mobile/radna-vremena-vozaca/ (16.07.2019.) 
 
Slika 4. Redoviti i skraćeni dnevni odmor 
Izvor: http://zabac.info/mobile/radna-vremena-vozaca/ (16.07.2019.) 
Tjedno vrijeme voţnje smije iznositi maksimalno 56 sati, dok dvotjedno vrijeme voţnje smije 
iznositi maksimalno 90 sati. Vozaĉ svaki tjedan treba imati odmor koji iznosi minimalno 45 
sati i to se zove redoviti tjedni odmor. Svaki tjedni odmor koji iznosi minimalno 24 sata, a ne 
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više od 45 sati zovemo skraćeni tjedni odmor. Ukoliko je napravljen skraćeni tjedni odmor 
nadoknada se mora napraviti najkasnije do kraja trećeg tjedna od korištenja odmora. Tjedni 





Slika 5. Redoviti i skraćeni tjedni odmor 
Izvor: https://digitalni-tahograf.hr/mala-skola-tahografa/mala-skola-tahografa.html (16.07.2019.) 
  
                                                             
11 https://digitalni-tahograf.hr/korisne-informacije/mala-skola-tahografa (16.07.2019.) 
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4.  SPECIFIĈNOST ORGANIZACIJE KAMIONSKOG 
PRIJEVOZA NA RELACIJI IZMEĐU HRVATSKE I RUSIJE 
Posebnosti razmjene zemalja ĉlanica EU sa zemljama koje nisu njezine ĉlanice 
ponajviše se oĉituje u vršenju carinjenja roba odnosno naplaćivanju carinskih davanja u 
prekograniĉnom prometu roba u korist drţavnog proraĉuna. Trţište Rusije specifiĉno je po 
svojim zahtjevima i propisima te se stoga oranizacija kamionskog prijevoza na relaciji 
Hrvatska-Rusija moţe promatrati kroz nekoliko aspekata.  
Što se tiĉe kamionskog prijevoza izmeĊu Hrvatske i Rusije uglavnom se radi o izvozu 
te je u niţe navedenom tekstu objašnjeno na koji se naĉin i koja se sve dokumentacija koristi. 
Hrvatski ili europski prijevoznici u veĉini sluĉajeva ne izvršavaju uvoz u Hrvatsku zbog 
sloţenosti procesa. Najviše je to zbog carinskih dokumenata, prevelikog gubitka vremena koji 
je u kamionskom prijevozu vrlo znaĉajan te nekonkurentnosti na trţištu cijena u odnosu na 
bjeloruske i ruske prijevoznike. Hrvatskim prijevoznicima je za povratak u Hrvatsku i 
zakljuĉivanje cijelokupnog transportnog procesa najisplativije i vremenski najbrţe traţiti 
povrat robe iz europskih zemalja Latvije, Litve ili Poljske ovisno o graniĉnom prijelazu koji 
prijevoznik izabere za ulazak u Europsku uniju.  
4.1. Organizacijski aspekt 
Prijevozniĉka tvrtka koja se bavi kamionskim prijevozom na relaciji izmeĊu Hrvatske 
i Rusije treba biti upoznata sa zahtjevima i propisima koji vrijede na Ruskom trţištu te prema 
tome pristupiti.  
Propisi koji vrijede na teritoriju Rusije uvelike se ne razlikuju od propisa u 
meĊunarodnom prijevozu na teritoriju EU. Jedina razlika je u tome što vozila koja ulaze u 
podruĉje Ruske carinske unije trebaju imati TIR cetifikat. (prilog 1.) Vozilo mora biti graĊeno 
tako da roba ne moţe biti izvaĊena ili unešena u zatvoreni dio vozila bez ostavljanja vidnih 
tragova pokušaja ili bez povrede carinskih obiljeţja, carinska obiljeţja se mogu lako i 
uspješno staviti, ne sadrţi skriveni prostor u kojem bi se roba mogla sakriti, svi prostori u koje 
se moţe staviti roba su pristupaĉni za carinski pregled.12 Za vozilo koje ispunjava uvjete 
izdaje se „Uvjerenje o odobrenju za prijevoz robe pod carinskim obiljeţjem“ s rokom 
valjanosti od dvije godine. Na vozilo mora biti stavljena ploĉica TIR s prednje i straţnje 
                                                             
12 https://carina.gov.hr/UserDocsImages/dokumenti/Procedure/Naputci/NDoc_450.pdf (16.07.2019.) 
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strane. Ploĉica sadrţi bijela slova na plavoj podlozi, a njene dimenzije su 400 x 250 mm (slika 
6.) 
 
Slika 6. Izgled TIR ploĉice 
Izvor: https://www.hrvatski-izvoznici.hr/vijesti/prestanak-primjene-tir-a-za-rusiju (16.07.2019.) 
Mobilni radnici odnosno vozaĉi s kojim poduzeće raspolaţe trebaju posjedovati 
bjelorusku i rusku vizu kako bi mogli obavljati kamionski prijevoz na relaciji izmeĊu 
Hrvatske i Rusije. Viza je dokument kojim se daje dozvola ulaska, boravka ili tranzita stranog 
drţavljanina na teritorij odreĊene drţave koja mu izdaje vizu. Viza se lijepi u putovnicu 
stranog drţavljanina.13 Za izdavanje ruske vize hrvatskim vozaĉima potrebno je: pozivno 
pismo koje izdaje u Hrvatskoj izdaje Transportkomerc, vaţeća putovnica, obrazac za vizu 
kkoji treba ispuniti, fotografija i polica zdrastvenog osiguranja. Ruska viza se hrvatskim 
vozaĉima izdaje u trajanju od dvije godine.14 Na temelju vaţeće ruske vize vozaĉu se izdaje 
tranzitna bjeloruska viza u trajanju od godine dana.  
  
                                                             
13
 https://hr.wikipedia.org/wiki/Vizni_sustav (16.07.2019.) 
14https://vhs-croatia.com/page/572?domain=13&language=45#tab_907 (30.07.2019.)  
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4.2. Formalno – pravni aspekt 
Dokumentacija koja prati transportni proces u transportu robe na relaciji izmeĊu 
Hrvatske i Rusije je sljedeća: 
Dokumenti za vozilo: 
 prometna dozvola (za vuĉno i za prikljuĉno vozilo) 
 polica obaveznog osiguranja 
 meĊunarodna polica osiguranja („zeleni karton“) 
 potvrde o tehniĉko – eksploatacijskim uvjetima koje moraju zadovoljavati teretna 
vozila kojima se obavlja meĊunarodni cestovni prijevoz 
 TIR cetifikat. 
Dokumenti za vozača: 
 vozaĉa dozvola s odgovarajućim kategorijama 
 meĊunarodna vozaĉka dozvola 
 putovnice i vize 
 dokument o zaposlenost 
 obavezno zdrastveno osiguranje i kartica meĊunarodnog zdrastvenog putnog 
osiguranja 
 vaţeća kartica vozaĉa ili tahografski listići. 
Dokumenti koji prate realizaciju usluge: 
 putni radni list 
 meĊunarodni teretni list – CMR 
 carinski dokumenti (TIR karnet,carinska deklaracija) 
 pojedinaĉna dozvola ili CEMT dozvola za meĊunarodni transport. 
Dokumentacija koja prati transportni proces u transportu robe na već spomenutoj 
relaciji skoro pa se i ne razlikuje od dokumentacije koja prati transport robe u unutarnjem i 
meĊunarodnom prometu. MeĊutim postoji dodatna dokumentacija koja se obavezna koristiti 
na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije. Velika razlika je u tome što dokumentacija na 
spomenutoj relaciji obavezno mora biti kompletna te precizno i ispravno popunjena. Svi 
podaci se moraju poklapati na pratećoj dokumentaciji.  
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4.2.1. Putni radni list 
Putni radni list je dokument koji prati zaposlenika te tvrtke na sluţbeno putovanje koji 
sadrţava osnovne podatke o vozaĉu, vozilu i teretu za svaki prijevozni zadatak, a izdaje ga 
disponent ili bilo koja sluţbena osoba u poduzeću. Sastoji se od tri dijela:  
 opći podaci o prijevoznom zadatku 
 podaci o prijevozu 
 i ostali podaci vezani uz prijevoz. 
Prije nego se putni radni list izda vozaĉu potrebno je ispavno i u potpunosti ispuniti podatke o 
prijevoznom zadatku:  
 naziv poduzeća – vlasnika vozila 
 mjesto i datum izdavanja naloga 
 vrsta prijevoza 
 imena voznog osoblja 
 relacija 
 potpis ovlaštene osobe koja izdaje putni nalog i peĉat. 
Prilikom preuzimanja putnog radnog lista vozaĉ svojim potpisom potvrĊuje da je 
shvatio i prihvatio zadatak. Nakon preuzimanja putnog radnog lista vozaĉ dalje sam ispunjava 
podatke o obavljenom prijvozu u rubrike koje su za to predviĊene. 
Vozaĉ ispunjava sljedeće podatke:  
 vrijeme izlaska i ulaska u garaţu, graniĉne prijelaze i mjesta na kojima se zaustavljao 
 usputno uzimanje goriva ili ad blue tekućine 
 prijeĊene kilometre 
 potpis putnog radnog lista pri predaji. 
4.2.2. MeĊunarodni teretni list – CMR 
CMR konvencija datira od svibnja 1956. godine, a stupila je na snagu 2. Srpnja 1961. 
godine.
15
 CMR konvenciju potpisala je većina europskih zemalja. Ona definira obveze 
prijevoznika i dokumente koji se moraju nositi u vozilu koje obavlja meĊunarodni prijevoz 
                                                             
15 https://www.timocom.com.hr/lexicon/Pojmovnik-Transporta/CMR/1001291715577925 (20.07.2019.) 
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robe izmeĊu dvije zemlje od kojih je barem jedna ugovorna strana CMR konvencije. Pored 
toga konvencija dalje definira odreĊene odgovornosti pošiljatelja i primatelja robe.16 
Prijevozna isprava u meĊunarodnom cestovnom prijevozu robe je teretni list za 
meĊunarodni promet, propisan Konvencijom o ugovoru za meĊunarodni prijevoz robe cestom 
(CMR) koji se nalazi u prilogu 3. Teretni list treba ispuniti pošiljatelj prije ukrcaja robe. 
Nakon obavljenog ukrcaja, prijevoznik ovjerava teretni list i vraća primjerak za pošiljatelja, 
ĉime potvrĊuje da je preuzeo robu za prijevoz odnosno da je ugovor o prijevozu zakljuĉan. U 
praksi CMR ispunjava špediter kada mu se prijevoznik javi nakon ukrcaja zbog carinjenja 
robe. Bez obzira na to za toĉnost podataka upisanih u teretni list odgovarao pošiljaoc robe. 
Teretni list se sastoji od ĉetiri kopije: jedna originalna kopija s crvenim linijama za pošiljatelja 
robe, jedna originalna kopija s plavim linijama za primatelja robe, jedna originalna kopija sa 
zelenim linijama i jedna kopija s crnim linijama za prijevoznika. Kada prijevoznik preuzima 
robu pošiljatelj i prijevoznik potpisuju crvenu, plavu i zelenu kopiju te pošiljatelj zadrţava 
crvenu kopiju. Primaoc robe prilikom isporuke robe potpisuje plavu i zelenu kopiju te 
zadrţava plavu. Prijevoznik zadrţava zelenu i crnu kopiju. Ispunjeni teretni list u pravilu mora 
sadrţavati:  
 ime i adresu pošiljatelja 
 ime i adresu primatelja 
 ime i adresu prijevoznika 
 mjesto isporuke 
 mjesto i datum preuzimanja pošiljke 
 popratnu dokumentaciju 
 uobiĉajeni opis robe 
 vrstu i naĉin pakiranja, a za opasnu robu njeno opće poznato naimenovanje 
 bruto masu robe ili koliĉinu izraţenu na drugi naĉin, obrade o plaćanju vozarine i 
uputa pošiljatelja za carinske i druge radnje. 
Osim navedenih podataka u tereni list se mogu unijeti i podaci kao što su: iznos 
osiguranja, upute pošiljatelja prijevozniku o pogledu osiguranja robe, ugovorni rok prijevoza, 
naznaku vrijednosti robe, troškove koje preuzima pošiljatelj.  
                                                             
16 M. Bannelli, A. Kolak, D. Vukadinovid:Priručnik za međunarodni cestovni prijevoz,Impressum, Zagreb 2009. 
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Ako pošiljatelj u teretni list ili fakturu ne unese toĉne podatke, odgovara prijevozniku 
za svaku štetu koja mu je zbog toga nastala. Zbog toga je prilikom preuzimanja robe vozaĉ u 
svojstvu prijevoznika duţan utvrditi toĉnost svih podataka upisanih u teretni list. U svakom 
teretnom listu prijevoznik je duţan obrazloţiti svaku opasku u pogledu vanjskog stanja robe te 
njenog pakiranja. Na put se kreće tek kada je pošiljatelj potpisao teretni list.  
4.2.3. Carinski dokumenti  
TIR karnet 
Karnet TIR je carinski dokument kojim se pojednostavljuju carinske formalnosti u 
meĊunarodnom prijevozu robe. Nadzor i postupak nas cestovnim prijevoznim sredstvima, 
kontejnerima i robom u reţimu TIR karneta odreĊen je Carinskom konvencijom o 
meĊunarodnom prijevozu robe na temelju karneta TIR. Izdavatelj i jamac TIR karneta u 
Republici Hrvatskoj je tvrtka Ttansportkomerc, sa sjedištem u Zagrebu, ĉlan IRU – a. 
Izdavatelj – jamac izdaje karnet na temelju pisanog zahtjeva prijevoznika uz naplatu naknade, 
te preuzima obvezu plaćanja uvoznih i izvoznih 17 
Sustav TIR je napravljen da bi maksimalno olakšao meĊunarodno kretanje roba pod 
carinskim peĉatom. Sustav tranzitnim drţavama garantira pokrivanje carina i poreza u sluĉaju 
zlouporabe (krijumĉarenja). Sustav TIR nudi prednosti za sve karike u lancu meĊunarodnog 
tranzitnog prijevoza roba:  
Prednosti za transport i trgovinu (općenito): 
 smanjuje troškove transporta smanjujući formalnosti i kašnjenja u tranzitu 
 olakšava kretanje u tranzitu primjenom standardiziranje regulative i dokumentacije 
 potiĉe razvitak meĊunarodne trgovine. 
Prednosti za prijevoznike: 
 roba se kreće preko meĊunarodnih granica s minimalnim ometanjima i stajanjima 
 kašnjenja i troškovi transporta su smanjenji 
 dokumenti su pojednostavnjeni i standardizirani 
 nema potrebe za depozitom (garancijom) na granicama tranzitnih drţava. 
Prednosti za carinski sustav:  
                                                             
17 Ivakovid, Č., Stankovid, R., Šafran, M.: Šedicija i logistički procesi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2010.g 
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 garantirano plaćanje carinskih i poreznih pristojbi u sluĉaju zlouporabe (do 60 000 €) 
 samo „bona fide“ prijevoznicima je dozvoljeno korištenje TIR karneta – ĉime se 
povećava sigurnost sustava 
 smanjena je potreba fiziĉke kontrole robe u tranzitu 
 sustav olakšava carinsku kontrolu i popratnu dokumentaciju. 
Obrazac TIR karneta tiska se na francuskom jezik dok se na koricama uz francuski 
nalazi i engleski prijevod. Svaki karnet ima svoj registarski broj, otisnut na koricama i svim 
listovima karneta, prema registru izdanih karneta koji vodi izdavatelj. Svaki iskorišteni karnet 
i karnet kojemu je istekao rok vaţnosti prijevoznik mora vratitit izdavatelju, koji ga vraća IRU 
– u. TIR karnet vrijedi najviše godinu dana od dana izdavanja od strane IRU – a, pri ĉemu rok 
korištenja izdanog karneta odreĊuje izdavatelj – jamac- karnet se moţe rabiti samo za jedno 
putovanje, a izdaje se za pojedinaĉno vozilo ili kontejner, kao i skup vozila ili kontejnera.18 
Sastoji se od korica naranĉaste boje s temeljnim podacima, talona ½ odgovarajućeg broja 
listića 1 i 2 te obrasca zapisnika o oĉevidu. Broj listića u karnetu ovisi o broju otpremnih i 
odredišnih carinarnica. (Prilog 4. i 5.) 
Korice TIR karneta na prednjoj strani sadrţe podatke o izdavatelju, prijevozniku i 
vozilu ili kontejneru. Na straţnoj strani korica su pravila za uporabu na francuskom jeziku i 
na prvoj strani zadnjeg lista korica je prijevod pravila na engleski jezik. Talon ½ sadrţi 
manifest robe i rubrike predviĊene za sluţbenu uporabu i ovjeru carinarnica. On trajno ostaje 
u sastavu karneta. Listić 1 ovjerava i odvaja ga otpremna odnosno ulazna usputna carinarnica. 
Perforacijom je odvojen od kupona koji trajno ostaje u karnetu. sadrţi manifest robe i rubrike 
predviĊene za sluţbenu uporabu. Listić 2 odvaja odredišna odnosno izlazna usputna 
carinarnica. Perforacijom je odvojen od kupona koji trajno ostaje u karnetu. Obrazac 
zapisnika o oĉevidu predviĊen je za sluĉaj oštećenja carinskih obiljeţja, robe ili vozila. 
Zapisnik o oĉevidu sastavljaju carinarnica ili drugi nadleţni organ na zahtjev prijevoznika.  
Svi podaci moraju biti ĉitljivo ispunjani pisaćim strojem, štampaĉem ili kemijskom 
olovkom te moraju biti vidljivi na svim listovima. Navodi u karnetu ne smiju se brisati ili 
pisati jedni preko drugih već se ispravke unose na naĉin da se pogrešan podatak precrta te 
pored njega upiše ispravan podatak. Uz svaku takvu ispravku mora biti potpis onog koji tu 
ispravku upisuje te ovjera carinskih organa.  
                                                             




Izvozna deklaracija se podnosi izvoznom carinskom uredu mjesno nadleţnom za 
nadzor podruĉja u kojem izvoznik ima poslovno sjedište ili u kojem je roba zapakirana ili 
ukrcana za izvoz. Carinska deklaracija moţe se podnijeti prije oĉekivanog podnošenja robe 
carini. Ako roba nije podnesena u roku od 30 dana nakon podnošenja carinske deklaracije 
smatra se da carinska deklaracija nije podnesena.  
Deklarant podnosi izvoznu deklaraciju uporabom sustava elektroniĉke razmjene 
podataka. Podnesena deklaracija mora sarţavati sve carinske podatke zahtijevane za izvozni 
postupak kao što je prikazano u prilogu 6.  
ECS sustav vrši provjeru podataka podnesene deklaracije. Ako su podneseni podaci 
ispravni sustav dojdjeljuje referentni broj kretanja (u daljnjem tekstu MRN) izvoznoj 
deklaraciji te dodijeljeni broj odmah dostavlja deklarantu. Ukoliko dostavljeni podaci nisu 
ispravni sustav će odbiti dodijeliti MRN deklaraciji te će o tome izvijestiti deklaranta.  
4.3. Sigurnosni aspekt 
Gledajući prijevoz robe na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije s aspekta sigurnosti vuĉna 
vozila cerade potrebno je opremiti carinskom sajlom te moraju biti kompletno zatvorene da 
nitko fiziĉki ne moţe ući u teretni prostor. S druge strane vuĉna vozila hladnjaĉe prijevoznici 
opreme lokotom koji se stavlja na vrata hladnjaĉe te su tako sigurni da nitko neće ući u teretni 
prostor.  
Kao i na bilo kojoj relaciji, pa tako i na ovoj postoji rizik od kraĊe robe, oštećenja 
vozila ili nekih drugih neugodnih dogaĊaja prilikom zaustavljanja vozila na tzv. pauzu, 
odnosno zakonom propisani odmor vozaĉa. Na spomenutoj relaciji vozila se zaustavljaju na 
ograĊenim, plaćenim stajalištima pod video nadzorom te stajališta obavezno moraju imati 
ĉuvare kako nitko nebi ušao na parkirališta.  
Ukoliko na podruĉje Ruske carinske unije ulazi roba ĉija je fakturna vrijednost robe 
toliko velika da prelazi davanja za carinu i porez više od 60 000 € takva vozila se sa ulazne 
graniĉne toĉke upuĉuju do mjesta uvoznog carinjenja posebnim pratnjama tzv. konvojem. 
Ako doĊe do takve situacije postoji nekoliko mogućnosti, a to su: da u kabinu vozaĉa uĊe 
naoruţana osoba kao pratnja robe ili je samo potrebno izraditi posebne dodatne garancije, a to 
sve ovisi o kakvoj se robi radi. Carinici na ulaznoj granici odreĊuju što je vozaĉ u tom 
trenutku duţan napraviti.  
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4.4. Dokumentacija koja prati robu u prijevozu na relaciji izmeĊu Hrvatske i 
Rusije 
Dokumentacija koja prati robu na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije mora biti ispravno 
i precizno popunjena. To podrazumijeva sljedeću dokumentaciju: CMR, TIR karnet, carinsku 
deklaraciju, pojedinaĉnu dozvolu ili CEMT dozvolu za meĊunarodni transport. 
Prijelazom granice Koroszczyn s Poljske strane i Kozlovichi s Bjeloruske strane ulazi 
se na podruĉje Ruske carinske unije. Kada vozaĉ proĊe EU stranu i stupi na podruĉje treće 
zemlje, predaje dokumentaciju bjeloruskom carinskom sluţbeniku. Dokumentacija se 
pregledava po strogim pravilima i ne smije faliti ili biti dodano niti jedno slovo niti broj. 
Stoga CMR mora biti uredno i toĉno popunjen sa svim potrebnim podacima, mjesto uvoznog 
carinjenja koje se upisuje u rubriku broj 13, sva dokumentacija koja prati robu u rubriku broj 
5 kao i toĉna koliĉina robe (kolete, palete, komadi), brutto teţina. Tarifni broj mora biti upisan 
u CMR i mora se podudarati s fakturom i packing listom. Ukoliko postoji više tarifnih brojeva 
potrebna je posebna specifikacija po svakom tarifnom broju gdje mora biti upisan tarifni broj, 
netto teţina, brutto teţina i cijena po tom tarifnom broju. U prijevozniĉkom ţargonu to se 
naziva razbivka po kodovima. (prilog 8.) 
TIR karnet se koristi kao garancija za prijevoz robe prema Rusiji te pokriva carinska 
davanja i porez u visini od 60 000€ od iznosa fakture po kojoj se roba prevozi. Obavezno je 
korištenje carinske plombe koja se upisuje u CMR i TIR karnet na mjestu izvoznog carinjenja. 
Izvozna deklaracija takoĊer mora biti uredno i toĉno popunjena, a za nju odgovara izlazni 
špediter sve do izlaska iz EU podruĉja.  
Ukoliko se prevozi specifiĉna roba, npr. voće, povrće uz svu gore navedenu 
dokumentaciju dodatno su potrebni FITO cetifikat te FORM A o porijeklu robe. Ako se pak 
radi o prijevozu lijekova obavezne su uvozne dozvole za svaki preparat lijeka koji se u tom 
trenutku nalazi u vozilo i upisan je u prateću dokumentaciju.  
Na navedenoj relaciji za ulaz u podruĉje Ruske carinske unije za svaku zemlju 
pjedinaĉno potrebne su meĊunarodne propusnice. Svaka drţava pojedinaĉno za svoju zemlju 
ima odgovarajuću dozvolu koja moţe biti:  
 bilateralna dozvola – je dozvola na temelju koje prijevoznik ima pravo 
obavljati jednu voţnju u odlasku i jednu voţnju u povratku izmeĊu dvije drţave i ĉija se kvota 
odreĊuje bilateralnim sporazumom 
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 tranzitna dozvola – je dozvola koju prijevoznik koristi za prijevoz robe preko 
teritorija neke drţave bez ukrcaja ili iskrcaja robe (prilog 9.) 
 dozvola za treće zemlje – je dozvola koju prijevoznik koristi za prijevoz 
izmeĊu trećih drţava (npr. ukrcaj Bosna i Hercegovina, a iskrcaj Rusija sa kamionom 
Hrvatskog prijevoznika). 
TakoĊer postoji i multinacionalna dozvola, a to je CEMT koja se koristi za sve gore 
navedeno ( tranzit, bilaterala i treću drţavu) nebrojeno puta u toku jedne kalendarske godine, 
dok se gore navedene dozvole koriste iskljuĉivo jednokratno odnosno samo za jedan prijevoz. 
(prilog 10.).
19
 MeĊutim postoje ograniĉenja po CEMT dozvolama za pojedine zemlje, kao što 
su: Italija, Austrija, Grĉka i Rusija. Na CEMT dozvoli se ta ograniĉenja oznaĉavaju crvenim 
peĉatom, kruţnog oblika u ĉijem se središtu nalazi meĊunarodni cestovni kod navedenih 
drţava i to znaĉi da ukoliko je npr. peĉat sa oznakom „I“ takva CEMT dozvola ne vaţi za 
prijevoz roba u i iz Italije. Postoje CEMT dozvole s jednim ili više ograniĉenja.(prilog 11.) 
CEMT dozvola opremljena je pripadajućim dnevnikom koji se treba uredno popunjavati 
prilikom korištenja u prijevozu, prikazano u prilogu 11. Kako bi prijevoznik mogao koristiti 
CEMT dozvolu u meĊunarodnom prijevozu tereta drţave izmeĊu kojih se obavlja prijevoz 
moraju biti ĉlanice CEMT konvencije. Za korištenje CEMT dozvole prijevoznik je duţan 
izraditi ITF/CEMT potvrdu odnosno Potvrda o ispitivanju tehniĉke ispravnosti vozila za 
vuĉno i prikljuĉno vozilo koju izdaje Centar za vozila Hrvatske, prikazano u prilogu 13. 
Potvrda o ispitivanju tehniĉke ispravnosti vozila vrijedi 12 mjeseci, odnosno do zadnjega dana 
u tekućem mjesecu, a potvrdu je potrebno obnavljati svake godine.20 Ukoliko jedna dio 
kompozicije tegljaĉ ili poluprikolica nema tu potvrdu tada se CEMT dozvola ne moţe 
koristiti. 
  
                                                             
19 Bannelli, M., Kolak, A., Vukadinovid, D.: Priručnik za međunarodni cestovni prijevoz, Impressum, Zagreb, 
2009. 
20 https://www.cvh.hr/ispitivanje/itf-cemt-potvrda/ (30.07.2019.) 
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5. IZVEDBENI POKAZATELJI EKSPLOTACIJE CESTOVNIH 
TERETNIH VOZILA 
Uĉinku prijevoznih sredstava prethodi prijevozni proces u širem smislu koji ukljuĉuje 
odvijanje tri osnovna procesa stvaranja prijevozne usluge: proces ukrcaja supstrata, proces 
prijevoza supstrata i proces iskrcaja supstrata iz prijevoznog sredstva. Za potrebe planiranja, 
analize i ocjene radne uĉinkovitosti vozila u cestovnom prometu uveden je sustav pokazatelja 
i koeficijenata uz pomoć kojih je moguće prikazati stupanj iskorištenja vozila te voznog parka 
u cjelini kao i vrednovanje ostvarenih rezultata. Te informacije mogu upozoriti na eventualne 
slabosti u prijevoznom procesu koje se analizom mogu detektirati, a zatim i otkloniti.
21
 
Tehniĉko – eksploatacijske pokazatelje mogu se podjeliti na: 22 
1. pokazatelje vremenske uĉinkovitosti prijevoznih sredstava 
2. pokazatelje iskorištenja prijeĊenog puta 
3. pokazatelje iskorištenja kapaciteta prijevoznih sredstava 
4. pokazatelje brzine kretanaj prijevoznih sredstava. 
5.1. Vremenska analiza djelovanja prijevoznih sredstava 
5.1.1. Koeficijent ispravnosti djelovanja prijevoznih sredstava (αis) 
Koeficijent ispravnosti prijevoznih sredstava odrţava prosjeĉno stanje opće ispravnosti 
voznog parka, odnosno sposobnosti homogenog voznog parka tijekom promatranog 
vremenskog razdoblja. Rijeĉ je o udjelu sposobnog resursa u knjigovodstvenom. Koeficijent 
ispravnosti djelovanja prijevoznih sredstava izraĉunava se pomoću prikazanih izraza (6), (7) i 
(8). 
     
    
    
                                                                                                                                ( ) 
                                                                                                                          (7) 
                                                                                                                            ( )  
 










DPSk – knjigovodstveni dani voznog parka 
DPSr – radni (aktivni) dani voznog parka 
DPSp – priĉuvni (pasivni) dani voznog parka 
DPSn – nesposobni (neispravni) dani voznog park. 
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5.1.2.  Koeficijent angažiranosti prijevoznih sredstava (αa)  
Koeficijent angaţiranosti prijevoznih sredstava odrţava prosjeĉno stanje opće 
zaposlenosti voznog parka odnosno stupanj prisutnosti homogenog voznog parka na radu 
tijekom promatranog vremenskog razdoblja, izraĉuava se preko izraza (9). Rijeĉ je o udjelu 
radnog vrmena resursa u knjigovodstvenom. Razlozi izostanka prijevoznih sredstava s radnog 




   
    
    
                                                                                                                                 ( ) 
5.1.3.  Koeficijent iskorištenja voţnje (αv) 
Uspješnost angaţiranosti prijevoznih sredstava obiĉno se prati s pomoću koeficijenata 
iskorištenja vremena rada za voţnju odnosno koeficijenata iskorištenja voţnje (αv) te se 
izraĉunava preko prikazanog izraza (10). Koeficijent se odreĊuje iz koliĉnika vremena 
provedenog u kretanju ili voţnji (Hv) i vremena koje je prijvozno sredstvo ukupno provelo na 
radnom zadatku (Hr), ukljuĉujući cijeli prijevozni proces, prikazano izrazom (11).  
   
     
    
                                                                                                                              (  ) 




                                                             
23
 Županovid, I.: Tehnologija cestovnog prijevoza, Zagreb, 2002.g 




HPSr – ukupni sati prijevoznog sredstva provedeni u prijevoznom procesu 
HPSu – sati prijevoznog sredstva provedeni na ukrcaju 
HPSv – sati prijevoznog sredstva provedeni u voţnji 




                                                             
25 Županovid, I.: Tehnologija cestovnog prijevoza, Zagreb, 2002.g 
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5.2. Analiza prijeĊenog puta prijevoznih sredstava  
5.2.1. Koeficijent iskorištenja prijeĊenog puta pod opterećenjem 
Iskorištenja prijeĊenog puta izraţava se pomoću koeficijenta (β) koji ukazuje na 
iskorištenost prijeĊenog puta glede pojave supstrata na prijevoznom sredstvu bez obzira na to 
u kojoj je mjeri iskorištena nazivna nosivost. 
Dakle, koeficijentom (β) iskazuje se udio prijeĊenog puta pod opterećenjem u odnosu 
naukupni prijeĊeni put, prikazano izrazom (12). Ukupni prijeĊeni put prijevoznog sredstva 
iskazuje se preko izraza (13). 
   
    
   
                                                                                                                                 (  ) 
                                                                                                                   (13) 
Gdje su:  
PSL – ukupno prijeĊeni put prijevoznog sredstva [km] 
PSLt – put koji je prijevozno sredstvo prešlo pod opterećenjem [km] 
PSLp – put koji je prijevozno sredstvo prešlo bez tereta na relaciji prijevoza [km] 
PSL0 – nulti prijeĊeni put [km] 
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5.2.2. Koeficijent iskorištenja nultog prijeĊenog puta 
Koeficijent nultog prijeĊenog puta (β0) svojevrsni je pokazatelj stupnja dislociranosti 
smještajnog prostora prijevoznih sredstava u odnosu na lokacije operativnih prostora odnosno 
relacije prijevoza sustava. Izrĉunava se preko prikazanog izraza (14). 




     
    
   
                                                                                                                              (  ) 
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 Županovid, I.: Tehnologija cestovnog prijevoza, Zagreb, 2002.g 
27 Županovid, I.: Tehnologija cestovnog prijevoza, Zagreb, 2002.g 
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5.3. Analiza brzine kretanja prijevoznih sredstava 
5.3.1. Prometna brzina (Vp) 
Prometna brzina je brzina koju ostvari prijevozno sredstvo radeći na radnom zadatku 
uzimajući u obzir samo vrijeme voţnje (rad motora), a iskljuĉujući stajanja zbog usputnog 
zadrţavanja koje ne uzrokuje prometni tijek.28 Izraĉunava se preko izraza (15). 
     
   
    
                                                                                                                              (  ) 
5.3.2. Prijevozna brzina (Vpr) 
Prijevozna se brzina razlikuje od prometne utoliko što uzima u obzir i vrijeme 
mogućeg zadrţavanja od polaska do dolaska bez obzira na razloge zadrţavanja. MeĊutim, u 
vrijeme provedeno u prijevozu nisu ukljuĉena vremena ukrcaja i iskrcaja u polaznoj i završnoj 
toĉki relacije na kojoj je prijevoz obavljen. S tih razloga prijevozna brzina je manja od 
prometne brzine ili jednaka njoj. Prijevozna brzina dobije se preko izraza (16). 
      
   
     
                                                                                                                          (  ) 




                                                             
28
 Županovid, I.: Tehnologija cestovnog prijevoza, Zagreb, 2002.g 
29 Županovid, I.: Tehnologija cestovnog prijevoza, Zagreb, 2002.g 
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5.3.3. Brzina obrtaja (Vo) 
Brzina obrtaja odgovara brzini koju ostvari prijevozno sredstvo radeći na radnom 
zadatku priĉem se uzima u obzir vrijeme ukrcaja i iskrcaja te mogćua zadrţavanja i sama 
voţnja tijekom obrta. Moţe se prikazati preko izraza (17). Dakle, to je brzina koju ostvaruje 
prijevozno sredstvo radeći obrte izmeĊu poĉetne i završne toĉke u procesu prijevoza.   
     
   
    
                                                                                                                              (  ) 
Vrijeme obrta moţe se prikazati preko izraza (18):  
                                                                                                               (  ) 
Gdje je: 
HPSo – vrijeme obrta 
hpsvo – vrijeme voţnje u obrtu 
hpsuio – vrijeme trajanja ukrcaja i iskrcaja u obrtu 




                                                             
30
Protega, V.; Temeljne teorijske postavke; autorizirana predavanja iz kolegija Osnove tehnologije prometa, 
Fakultet prometnih znanosti, 2011. 
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5.4. Analiza brzine kretanja prijevoznih sredstava 
5.4.1. Koeficijent statiĉkog opterećenja (γs) 
Koeficijent statiĉkog opterećenja prijevoznih sredstava je koliĉnik koji se dobije 
dijeljenjem stvarnog i mogućeg (nazivnog) opterećenja. Slijedom toga, koeficijent statiĉkog 
moţe se prikazati preko izraza (19).   
     
 
     
                                                                                                                          (  ) 
Gdje je:  
Q – ukupna koliĉina tereta 
qn – nazivna nosivost prijevoznog sredstva 
ny – broj voţnji s teretom. 
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5.4.2. Koeficijent dinamiĉkog iskorištenja nazivne nosivosti (γd) 
Koeficijent dinamiĉkog iskorištenja korisne nosivosti prijevoznih sredstava je koliĉnik 
koji se dobije dijeljenjem ostvarenog i mogućega prometnog uĉinka. To znaĉi da za razliku od 
koeficijenta statiĉkog iskorištenja nazivne nosivosti koji se dobiva s pomoću stvarne koliĉine 
prevezene robe, koeficijent dinamiĉkog iskorištenja nazivne nosivosti ukljuĉuje ne samo 
stvarno prevezenu robu već i udaljenosti na kojima se roba prevozi. Dakle, nedostatno 
iskorištenje nazivne nosivosti prijevoznog sredstva utjeĉe na gubitak prometnog uĉinka i to 
sve više što je udaljenost prijevoza veća. Slijedom toga koeficijent dinamiĉog iskorištenja 
nazivne nosivosti moţe se prikazati preko izraza (20).  
     
 
       
                                                                                                                     (  ) 
Gdje je: 
U – ostvareni prijevozni uĉinak 
qn – nazivna nosivost prijevoznog sredstva 
PSLt – prijeĊeni put prijevoznog sredstva sa teretom. 
32
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Protega, V.; Temeljne teorijske postavke; autorizirana predavanja iz kolegija Osnove tehnologije prometa, 
Fakultet prometnih znanosti, 2011.  
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5.5. Analiza iskorištenja voznog parka 
Analizom voznog parka dobiva se uvid u stanje voznog parka, koja su vozila spremna 
za obavljanje posla, koja ĉekaju servis, ali i omogućava se prikaz vozila u pogonu koja 
trenutno obavljaju odreĊeni prijevoz. Analiza iskorištenja voznog parka promatra rute kojima 
se prevozi roba, stanje robe, potrošnja goriva, prijeĊeni kilometri te moguća unaprijeĊenja 
kako bi prijevoz bio više isplativ za tvrtku.  
5.5.1. Primjer rute prijevoza na relaciji Botovo – Ljubljana – Sipoo – Nowy Dwor Mazowiecki – 
Rugvica – Botovo  
Prijevoz na relaciji Botovo – Ljubljana – Sipoo – Nowy Dwor Mazowiecki – Rugvica 
– Botovo jedan je od ustaljenih poslova tvrtke Šimunić promet. Ruta kretanja vozila od 
poĉetne i završne toĉke Botovo prikazana je na slici 7. Treba napomenuti da svako vozilo od 
toĉke polazišta do odredišta nije uvijek napunjeno te postoje tzv. prazni kilometri.  
 
Slika 7. Ruta Botovo – Ljubljana – Sipoo – Nowy Dwor Mazowiecki – Rugvica – Botovo 
Izvor: https://www.google.com/maps (31.08.2019.) 
                                                                                                                                                                                              
32
 Protega, V.; Temeljne teorijske postavke; autorizirana predavanja iz kolegija Osnove tehnologije prometa, 
Fakultet prometnih znanosti, 2011. 
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Poĉetna ruta je Botovo – Ljubljana udaljenosti 225 km koje je vozilo prelazi prazno te 
tamo preuzima robu za Sipoo (Finska) koje je sljedeće odredište te prelazi put od 2.193 km, 
ali na relaciji Tallin – Helsinki koristi trajekt. Nakon što se iskrca teret u Sipu tada vozilo 
nastavlja svoj put prema Nowom Dworu Mazowieckom i prelazi 1.110 km praznim vozilo. 
Tamo preuzima robu za Rugvicu, mjesto ublizini Zagreba. Do tamo prelazi put od 1.078 km. 
Nakon što se roba iskrca prazno vozilo prelazi put od 109 km kako bi parkiralo na parking 
tvrtke te tako završilo svoju rutu. Put je trajao pet dana, a u vozilu je bila dvojna posada kako 
bi se prijevoz izvršio što prije.  
Vozilo tijekom rute prelazi ukupan put od 4.715 km od ĉega prazno vozilo putuje 
1.444 km koji se ne naplaĉuju te su trošak firmi i uzrokuju gubitke. Koeficijent iskorištenja 
prijeĊenog puta β iznosi 0,6938 odnosno 69,38% od ukupnog prijeĊenog puta, a koeficijent 
iskorištenja nultog puta β0 iznosi 0,3062 odnosno 30,62% od ukupnog prijeĊenog puta. 
Prijevoz robe na ovoj ruti izvršilo je vozilo marke Volvo te je tijekom prijevoza 
potrošilo 1.460 litara goriva u kamionu što znaĉi da je potrošnja goriva iznosila 31 l/100 km. 
Prikljuĉno vozilo koje se koristilo na ovoj ruti bila je poluprikolica hladnjaĉa ĉiji je motor bio 
na stalnom radu kako bi se odrţala zadana temperatura i potrošnja je iznosila dvije l/h. Vozilo 
je na relaciji Ljubljana – Sipoo vozilo 21.960 kg tereta na temperaturnom reţimu 4oC, u 
povratku na relaciji Nowy Dwor Mazowiecki vozilo sedam tona tereta na temperaturnom 
reţimu - 25 oC. 
5.5.2. Primjer rute prijevoza Botovo – Koprivnica – Moskva – Olchowiec – Ĉazma – Botovo 
Drugi primjer prijevoza tvrtke Šimunić promet dio je rute za koju su specijalizirani 
duţi niz godine, a to je izvoz robe u Rusiju, a povrat robe ovisi od prijevoza do prijevoza 
odnosno o ponudi robe na trţištu. U ovom primjeru povrat robe za Hrvatsku je bio iz Poljske. 
Relacija Botovo – Koprivnica – Moskva – Olchowiec – Ĉazma – Botovo prikazana je na slici 
8.  
Poĉetna toĉka je Botovo sa koje prazno vozilo kreće na ukrcaj robe u Koprivnicu te 
prelazi 10 km. Nakon što ukrca robu u vozilo kreće prema Moskvi prelazeći pritom put dug 
2.198 km. Nakon što iskrca robu u Moskvi vozilo prazno vozi do Poljske preko graniĉnog 
prijelaza Grigorovschina – Paternieki se vraća u Europu. Stigavši na mjesto ukrcaja 
Olchowiec vozilo je prazno prošlo 1.822 km. U mjestu Olchowiec vozilo preuzima robu te se 
kreće 886 km do mjesta Ĉazma. Nakon iskrcaja robe vozilo prazno prelazi 99 km kako bi se 




Slika 8. Relacija Botovo – Koprivnica – Moskva – Olchowiec – Ĉazma – Botovo 
Izvor: https://www.google.com/maps (31.08.2019.) 
Ukupan prijeĊeni put na ruti je 5.015 km te je od ukupne kilometraţe rute prikljuĉno 
vozilo bilo bez tereta 1.931 km što ĉini koeficijent iskorištenja puta β 0,6149 odnosno 61,49% 
rute je vozilo bilo popunjeno sa robom. Koeficijent iskorištenja nultog puta β0 iznosi 0,3851 
odnosno 38,51% od ukupnog prijeĊenog puta. 
Prijevoz robe na ovoj ruti izvršilo je vozilo marke DAF te je tijekom prijevoza 
potrošilo 1.430 litara goriva u kamionu što znaĉi da je potrošnja goriva iznosila 28,5 l/100 
km. Prikljuĉno vozilo koje se koristilo na ovoj ruti bila je poluprikolica hladnjaĉa ĉiji je motor 
bio na pali – gasi radu za prijevoz robe do Moskve i na stalnom radu u povratku robe kako bi 
se odrţala zadana temperatura i potrošnja je iznosila 1,3 l/h. Vozilo je na relaciji Koprivnica – 
Moskva vozilo šest tona tereta na temperaturnom reţimu 15 - 25 oC, a u povratku na relaciji 
Olchowiec – Ĉazma 22 tone tereta na temperaturnom reţimu 2 – 5 oC. 
5.5.3. Primjer rute prijevoza Botovo – Kranj – Kempele – Jakobstad– Budimpešta – Botovo  
Treći primjer prijevoza je na relaciji Botovo – Kranj – Kempele – Jakobstad– 




Slika 9. Relacija Botovo – Kranj – Kempele – Jakobstad– Budimpešta – Botovo 
Izvor: https://www.google.com/maps (31.08.2019.) 
Ruta zapoĉinje u Botovu odakle vozilo prazno vozi 270 km do Kranja u susjednoj 
Sloveniji gdje se ukrcava roba te vozilo nastavlja svoj put do grada Kempele u Finskoj i 
pritom prelazi put od 2.756 km. Na relaciji Kranj – Kempele koristi se trajekt izmeĊu Tallina i 
Helsinkia u oba smjera. Vozilo prazno nastavlja put do Jokobstada gdje se ukrcava roba za 
povratak prema Hrvatskoj, vozilo na toj relaciji prelazi 220 km. Iz Jokobstada roba se vozi u 
MaĊarsku u grad Budimpeštu udaljen 2.300 km. Nakon iskrcaja vozilo se prazno vozi do 
Botova 304 km gdje završava svoju rutu.  
Ukupna kilometraţa napravljena na ovoj ruti je 5.850 km od ĉega je vozilo bilo prazno 
ukupno 794 km te je koeficijent iskorištenja puta β 0,8643 odnosno 86,43% rute je vozilo bilo 
popunjeno sa robom. Koeficijent iskorištenja nultog puta β0 iznosi 0,1357 odnosno 13,57% od 
ukupnog prijeĊenog puta. 
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Prijevoz robe na ovoj ruti izvršilo je vozilo marke DAF te je tijekom prijevoza 
potrošilo 1.850 litara goriva u kamionu što znaĉi da je potrošnja goriva iznosila 31,6 l/100 
km. Prikljuĉno vozilo koje se koristilo na ovoj ruti bila je poluprikolica cerada. Vozilo je na 
relaciji Kranj - Kempele vozilo 15.700 kg tereta, a u povratku na relaciji Jakobstad– 
Budimpešta 22 tone tereta.  
Na temelju prikazanih ruta moţe se zakljuĉiti da je bitno što bolje iskoristit vozilo što 
znaĉi pokušati pronaći robu za ukrcaj i iskrcaj što bliţe sjedištu tvrtke odnosno da je što 
manja udaljenost izmeĊu mjesta iskrcaja i ponovnog ukrcaja robe u vozilo kako bi vozilo što 
manje kilometara prolazilo prazno. Potrošnja goriva u vozilu ovisi o samom vozaĉu te o vrsti 
tereta odnosno teţini tereta koje vozilo prevozi.  
5.5.4. Analiza iskorištenja voznog parka na bazi jedne godine 
Tvrtka Šimunić promet d.o.o. uzeta je za primjer te će u nastavku biti prikazana 
iskorištenost voznog parka kojim tvrta raspolaţe. U svom voznom parku tvrtka ima 32 vuĉna 
vozila, 29 poluprikolica hladnjaĉa i 8 poluprikolica cerada starosti do ĉetiri godine s kojima 
raspolaţe. U periodu od jedne godine angaţiranost vozila voznog parka iznosi 94% prikazano 
u tablici 10 što znaĉi da od ukupnog broja vozila tijekom jedne godine dva vozila što ĉini 6% 
voznog parka nije iskorišteno. Razlog neiskorištenja su redoviti servisi te ne ispunjenost 
vozila tijekom voţnje odnosno voţnja praznog vozila do mjesta preuzimanja robe. Prosjeĉna 
potrošnja goriva iznosi 28,7 litara na 100 kilometara. Svako vozilo s kojim tvrtka raspolaţe na 
prikazanim relacijama trebalo bi godišnje u prosjeku proći 150.000 km kako bi vozilo bilo 
profitabilno i ostvarivalo profit za tvrtku. Vozila voznog parka u periodu od godine dana 
prijeĊu 5.289.216 km, a od toga 4.271.616 km prijeĊu u svrhu prijevoza robe, a prazni 
kilometri iznose 1.017.600 km godišnje. Za izraĉun koeficijenta iskorištenja prijeĊenog puta 
(β) izraza (12.) moţe se zakljuĉiti da koeficijent iskorištenja puta β iznosi 80,76%, a 








Tablica 10. Prikaz iskorištenja voznog parka u jednoj godini 
 




6. UTJECAJ PRISTUPANJA HRVATSKE EUROPSKOJ UNIJI NA 
ORGANIZACIJU MEĐUNARODNOG KAMIONSKOG 
PRIJEVOZA 
Republika Hrvatska je potpisivanjem Ugovora o pristupanju Europskoj uniji 9. 
prosinca 2011. došla na korak do punopravnog ĉlanstva. Republika Hrvatska je pristupila 1. 
srpnja 2013., a s tim je datumom pokrenut niz promjena u mnogim segmentima gospodarskog 
ţivota. Ulaskom u EU Hrvatska je prestala primjenjivati dotadašnje sporazume o slobodnoj 
trgovini, ukljuĉujući i Srednjoeuropski ugovor o slobodnoj trgovini (engl. Central European 
Free Trade Argreement ili skraćen CEFTA). Istodobno je kao nova punopravna ĉlanica 
preuzela vaţeće trgovinske sporazume koje je Europska unija sklopila s trećim zemljama, 
izmeĊu ostaloga i s ĉlanicama CEFTA – e.  
Promet igra jednu od najvaţnijih uloga u razvoju gospodarstva Europske unije. Bez 
razvijene prometne povezanosti nema ni zadovoljavajućeg gospodarskog rasta i razvoja 
drţava ĉlanica. Nekonzistentan i po prometnim granama fragmentirani razvoj bez jasne 
razvojne koncepcije na razini sustava, upućivao je na potrebu razvoja politike kojom bi se 
postigla potrebna povezanost i kohezija u Uniji i susjednim zemljama.
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Temelj Europske unije ĉine zajedniĉko trţište i carinska unija. Zajedniĉko trţište 
obiljeţavaju sloboda kretanja roba, zajedniĉka trgovinska politika i zajedniĉka agrarna 
politika. Carinska unija, dakle podruĉje na kojem se vanjskotrgovinska razmjena izmeĊu 
njezinih ĉlanica obavlja bez carina, ta se razmjena odvija na temelju mnoštva raznih propisa, 
koji se uvjetno nazivaju „carinski“, ali kod kojih je fiskalni cilj zamijenjen ekološkim, 
zdrastvenim, ekonomskim ili drugim ciljevima. Shodno tome i carinske su sluţbe zemalja 
ĉlanica Europske unije promijenile svoje zadatke. Druga je, meĊutim, situacija kada se radi o 
prometu robe izmeĊu Europske unije i trećih zemalja. Na takav se promet primjenjuje 
Zajedniĉka carinska tarifa i razni naĉini obraĉuna carina te brojni propisi o podrijetlu robe, 
carinskoj vrijednosti robe, postupanje s robom, itd. 
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Europska unija primjenjuje brojne mjere trgovinske politike, a ĉija je svrha zaštite 
trţišta i domaćih proizvoda od dampaškog ili prekomjernog uvoza robe iz trećih zemalja. 
Najznaĉajnije mjere zajedniĉke trgovinske politike u trgovini s trećim zemljama su 
                                                             
33 Steiner, S; Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, Znanstveno vijede za promet, Znanstvena studij; 
Prometni sustav Hrvatske u procesu europskih integracija, 2007 
34 Lux, M.: Carinski propisi Europske Unije, Zagreb, 2005.g 
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antidampiške i kompenzacijske carine. Donose se u cilju zaštite EU trţišta i domaćih 
proizvoĊaĉa od dampiškog ili subvencioniranog uvoza robe iz trećih zemalja.  
S danom pristupanja u povijest odlazi i tiskano izdanje carisnke tarife. Obzirom na 
svakodnevne promjene u Zajedniĉkoj carinskoj tarifi istim nije moguće upravljati u 
papirnatom obliku. Nju će zamijeniti TARIC (akronim od francuskog naziva za „integriranu 
tarifu Zajednice“ – Tarif Integre Communautaire). TARIC predstavlja integriranu tarifu 
Zajednice koja u isto vrijeme pokriva zahtjeve zajedniĉke carinske tarife, vanjsko – 
trgovinske statistike, trgovinske, poljoprivredne i drugih politika koje se primjenjuju u 
trgovini s trećim zemljama. Iz tog proizlazi da TARIC predstavlja skup svih mjera Zajednice 
(tarifnih i netarifnih) koji se primjenjuju u trgovini s trećim zemljama, sadrţanih u brojnim 
pojedinaĉnim propisima Europske unije. Odrţava ga Opća uprava za poreze i carinsku uniju 
(DG TAXUD) Europske komisije. Kako bi ju istovremeno i jednako mogle primjenjivati sve 
zemlje ĉlanice, DG TAXUD putem zajedniĉke komunikacijske mreţe svakodnevno dostavlja 
izmjene TARIC podataka zemljama ĉlanicama. Slijedom toga, TARIC predstavlja 
informatiĉku verziju Zajedniĉke carinske tarife (elektorniĉku bazu podataka) koja sadţi sve 
dnevno aktualne EU mjere koje treba primjenjivati u trgovini s trećim zemljama odnosno 
svojevrsni mozak carinskog informacijskog sustava i alat bez ĉije bi uporabe bilo gotovo 
nemoguće ocariniti robu.35 
Gledano sa stjališta prijevoznika ulaskom u EU ubrzala se protoĉnost kamionskog 
prijevoza jer je došlo do ukidanja graniĉno – carinskih postupaka i time se povećala brzina 
prometovanja robe jer roba direktno sa ukrcajnog mjesta dolazi do iskrcajnog unutar EU. Što 
se tiće prometovanja robe na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije, takoĊer je došlo do protoĉnosti 
vozila i carinski postupci postoje samo na graniĉnom prijelazu Korosczyn – Kozlovici, to je 
izlaz i EU i ulaz u podruĉje Ruske carinske unije, odnosno na podruĉje treće zemlje.  
Ulaskom Hrvatske u Europsku uniju hrvatskim prijevoznicima ukinute su sve potrebne 
dozvole izmeĊu drţava ĉlanica Europske unije te prijevoznik samo mora posjedovati 
Licenciju Zajednice koja vrijedi u unutarnjem i meĊunarodnom prijevozu. Licencija 
Zajednice prikazana je u prilogu 14. 
Prije nego li je Republika Hrvatska postala ĉlanicom EU hrvatski prijevoznik koji 
obavlja prijevoz robe na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije morao se na svakom graniĉnom 
                                                             
35 https://carina.gov.hr/UserDocsImages/arhiva/Dokumenti/Globalni/NDoc_1199.pdf (25.07.2019.) 
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prijelazu zaustaviti i napraviti potrebnu dokumentaciju. Ukoliko je bilo potrebno izraditi 
veterinarske ili sanitarske preglede na grnicu se trebalo doći u odreĊeno vrijeme. Ako vozaĉ iz 
raznih razloga (neplanirano dugo vrijeme ukrcaja, prometna guţva i dr.) nije stigao doći u 
zadanom radnom vremenu na granicu potrebno je bilo priĉekati sljedeći dan kako bi se 
izradila dokumentacija i kako bi vozaĉ mogao nastaviti put. Prijevoznicima, odnosno 
ogranizacijskom menadţmentu je to stvaralo velike probleme u organizaciji i upravljanju 
ljudskim resursima i voznim parkom koji su glavni ĉimbenici procesa.  
Ulaskom Republike Hrvatske u EU organizacija je postala djelomiĉno lakša jer se zna 
da nema zadrţavanja na graniĉnim prijelazima te naruĉitelju prijevoza moţe okvirno reći kada 
će mu roba stići na mjesto iskrcaja. Prije to nije bilo moguće jer se nije znalo kakvu će guţvu 




7. PRIJEDLOG UNAPRJEĐENJA ORGANIZACIJE CESTOVNOG 
PROMETA NA RELACIJI IZMEĐU HRVATSKE I RUSIJE 
Organizacija kamionskog prijevoza na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije specifiĉna je 
u odnosu na organizaciju prijevoza izmeĊu zemalja ĉlanica Europske unije. Poduzeća se 
moraju prilagoditi i poštovati zahtjeve i propise koji vrijede na teritoriju Ruske carinske unije. 
Za dobru organizaciju i kvalitetno odraĊeni posao vrlo je bitan visoki nivo organizacijskih 
sposobnosti rukovodećeg kadra poduzeća. Prijevoznici teţe tome da obave prijevoz robe od 
toĉke A do toĉke B u što kraćem vremenu, uz što niţe troškove po što boljoj cijeni. Kao i na 
svakoj relaciji, pa tako i na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije postoje elementi u organizaciji 
koji bi se mogli poboljšati za efektivnije i efikasnije izvršenje posla. MeĊutim, poduzeća na 
neke elemente mogu utjecati, a neki su naţalost politiĉke prirode te na njih ne mogu utjecati, 
već im se prilagoditi, pa kakvi god oni bili.  
7.2. Smanjenje troškova  
Smanjenje troškova moţe se dobiti educiranjem osoblja koja sudjeluju u organizaciji i 
izvršenju transportne usluge. Edukacijom vozaĉa moţe se postići smanjenje troškova goriva, a 
edukacijom administrativnog osoblja mogu se smanjiti troškovi zbog pogrešno ispunjene 
dokumentacije. 
Trošak goriva ima veliki udio u ukupnim troškovima prijevoza te takva vrsta troška 
nije fiksna i moţe se smanjiti ili povećati naĉinom voţnje vozaĉa. Na relaciji izmeĊu Hrvatske 
i Rusije koja otprilike iznosi 5.000 km u oba smjera, ovisno o mjestu ukrcaja i iskrcaja, vozaĉ 
uvelike utjeĉe na potrošnju goriva. Agresivnom voţnom, naglim ubrzavanjem, naglim 
stajanjem, voţnjom brzinom većom od ograniĉenja i sliĉno ne povećava se samo potrošnja 
goriva već i ostale komponente vozila koje se mogu smanjiti educiranjem vozaĉa. Edukaciju 
vozaĉa o ekonomiĉnoj voţnji te provoĊenje iste u praksi izvršavaju vanjski suradnici ili sami 
vlasnici poduzeća ukoliko se radi o privatnom poduzeću analizirajući navike vozaĉa. 
Analiziranjem voţnje vozaĉa kada sami voze i kada voze prema uputama dolazi se do 
zakljuĉka da vozaĉ nije ni svjestan grešaka koje radi prilikom voţnje. 
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U istraţivanju koje je proveo Intel sudjelovali su vozaĉi prijevozniĉke tvrtke te su se 
analizirale njihove navike u prometu i kako bi se te navike mogle naprijediti koristeći sustav 
za upravljanje voznim parkom. Konkretno su se analizirale agresivna voţnja i ušteda goriva.36 
 
Grafikon 7. Prikaz agresivne voţnje 
Izvor: https://repozitorij.fpz.unizg.hr/islandora/object/fpz:864/preview (31.08.2019.) 
Grafikon 7. prikazuje prijeĊeni put u naglom ubrzavanju i naglom koĉenju prije i 
poslije uvoĊenja sustava za nadzor voznog parka. Vidljivo je da se ubrzavanje reduciralo za 
57%, koĉenje za 30%.37 
Grafikon 8. prikazuje da su vozaĉi prije uvoĊenja sustava više vremena vozili brţe. 
Nakon što su vozaĉi upoznati s mogućnostima uštede, reducirali su brzinu što se pozitivno 
odrazilo na uštedu goriva.38 
U oba sluĉaja vozaĉi nisu percipirali naĉine na koje voze tek nakon izvještaja odnosno 
nakon što im se vizualizirala moguća ušteda uz smireniju voţnju prihvatili su mijenjati 
navike.  
                                                             
36 https://repozitorij.fpz.unizg.hr/islandora/object/fpz:864/preview (31.08.2019.) 
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Grafikon 8. Prikaz uštede goriva 
Izvor: https://repozitorij.fpz.unizg.hr/islandora/object/fpz:864/preview (31.08.2019.) 
Gorivo je velika stavka u strukturi troškova svake kompanije s voznim parkom. 
Poduzeće koje vozi narelaciji Hrvatska – Rusija moţe smanjiti svoje troškove goriva na naĉin 
da iz Hrvatske u Rusiju kreće s onoliko goriva koliko mu je potrebno da stigne do Rusije i 
tamo toĉi pune spremnike goriva jer je tamo gorivo jeftinije. Kontrolu goriva se moţe raditi 
izraĉunom tako da se stave u odnos potrošeno gorivo i prijeĊeni kilometri ili ugradnjom sonde 
preko koje se vide utakanja i istakanja goriva. Iskustva korisnika ovog rješenja pokazuju da se 
uštede na gorivu nakon ugradnje sonde prenju i do 20%. 
Dokumentacija koja se koristi na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije prvenstveno mora 
biti kompetna, a nadalje ispravna, uredna i ĉitko ispunjena. Kazne su vrlo visoke, od nekoliko 
tisuća eura do zapljene vozila. Naravno da je prijevozniku u cilju dovoditi se u takvu situaciju. 
Bez obzira što vozaĉ prije odlaska na put mora provjeriti i upozoriti na nepravilnosti u 
dokumentaciji ako ih ima, bitno je da i administrativno osoblje koje otprema vozaĉe sa 
potrebnom dokumentacijom bude upoznato na koji naĉin prateća dokumentacija mora biti 




7.2. Konkurentnost hrvatskih u odnosu na europske prijevoznike 
Drţave ĉlanice Europske unije trebale bi biti jednake na trţištu. MeĊutim, Republika 
Hrvatska nije stvorila uvjete za to prilikom ulaska u Europsku uniju te hrvatski prijevoznici 
nisu konkurentni u odnosu na ostale europske prijevoznike. Na primjeru je prikazan odnos 
cijena registracije teretnog vozila i poluprikolica u Republici Hrvatskoj i Republici Sloveniji.  
Tablice 11 i 12 prikazuju cijene registracija teretnih vozila i poluprikolica u Republici 
Hrvatskoj i Republici Sloveniji. Iz slika je vidljivo da je registracija cijele kompozicije u 
Republici Sloveniji otprilike 2000,00 kuna jeftinija u odnosu na registraciju vozila u 
Republici Hrvatskoj. To stavlja slovenske prijevoznike u povoljniji poloţaj u odnosu na 
hrvatske prijevoznike te mogu bolje konkurirati na trţištu cijena jeftinijom ponudom 




Tablica 11. Prikaz cijena registracije za teretno vozilo i poluprikolica u Republici Hrvatskoj 
 




Tablica 12. Prikaz cijena registracije za teretno vozilo i poluprikolica u Republici Sloveniji 
 
Izvor: Udruga hrvatskih cestvnih prijevoznika 
Rješenje ovog problema bi bilo da se vlada Republike Hrvatske zaloţi za hrvatske 
prijevoznike te uĉini što moţe kako bi hrvatski prijevoznici bili ravnopravni s europskim 
prijevoznicima i na taj naĉin postali konkurentni na trţištu. Smanjenjem troškova registracije 
neki prijevoznici bi se odluĉivali na kupnju većeg broja teretnih i prikljuĉnih vozila i time 
povećali svoju flotu vozila što bi im pomoglo u organizaciji prijevoza zbog većeg 




7.3. Graniĉni prijelazi 
Graniĉni prijelazi za ulazak na podruĉje Ruske carinske unije kao i za izlazak iz istog 
podruĉja mogu se promatrati kao kritiĉne toĉke na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije. U praksi 
se ponekad moţe dogoditi da kolone budu kilometarske te za prijelaz granice treba po 
nekoliko sati, ako ne i dana. To uvelike utjeĉe na organizaciju transportnog procesa, 
realizaciju usluge te isporuku robe u zadanim rokovima. Kada doĊe do takvih situacija 
rukovodeći kadar i njegova organizacijska sposobnost ne mogu utjecati na to te im to stvara 
velike probleme.  
Za ulazak na podruĉje Ruske carinske uniije koristi se graniĉni prijelaz Korosczyn s 
Poljske strane i Kozlovichi s Bjeloruske strane. Graniĉni prijelaz se koristi samo za teretni 
promet, a kapacitet graniĉnog prijelaza je 1000 kamiona dnevno. Graniĉni prijelaz nalazi se 
na slici 10.  
 
Slika 10. Graniĉni prijelaz Korosczyn – Kozlovichi 
Izvor: https://www.google.com/maps (31.08.2019.) 
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Graniĉni prijelazi koje europski prijevoznici najĉešće koriste pri izlasku iz Ruske 
carinske unije odnosno za ulazak u Europske zemlje Litvu ili Latviju su Grigorovschina – 
Paternieki, Urbany – Silene i Kotlovka – Lavorishkes, prikazano na slici 11. Sva ta tri 
graniĉna prijelaza su za teretni i putniĉki promet. Kapaciteti graniĉnih prijela su: 
Grigorovschina – Paternieki 380 kamiona dnevno, Urbany – Silene 340 kamiona dnevno i 
Kotlovka – Lavorishkes 350 kamiona dnevno.39 Gledajući udaljenost sva tri graniĉna prijelaza 
nalaze se na podjednakoj udaljenosti od Moskve što je najĉešće odredište za iskrcaj robe. Na 
koji graniĉni prijelaz će se vozilo uputiti ovisi o trenutnom stanju na graniĉnom prijelazu ili 
gdje je vozilo namjenjeno da ukrca povrat robe za Hrvatsku ili neku od susjednih zemalja. Za 
sve graniĉne prijelaze postoji mogućnost rezervacije termina za prijelaz granice. Ako se ţeli 
rezervirati termin za vozilo poduzeće mora biti registrirano na stranici, tamo registrirati svoja 
vozila i vozaĉe. Ponekad se dogodi da su termini za prijelaz graniĉnih prijelaza zauzeti i od 
sedam do deset dana unaprijed, pa je stoga vrlo bitno planiranje resursa i pravovremena 
rezervacija termina kako se nebi dogodilo da vozilo prelazi graniĉni prijelaz po nekoliko 
desetaka sati.  
 
Slika 11. Graniĉni prijelazi za ulazak u Europsku uniju 
Izvor: https://www.google.com/maps (31.08.2019.) 





Grafikon 9. Prikaz koliko je kamiona izašlo iz Republike Bjelorusije po satu na graniĉnom 
prijelazu Urbany na dan 31.08.2019. 
Izvor: https://gpk.gov.by/en/situation-at-the-border/information-about-checkpoints/urbana/ (31.08.2019.) 
Iz grafikona 9. je vidljivo da je u jutarnjim satima bila veće opterećenje kod izlaza 
teretnih vozila iz Republike Bjelorusije. U prosjeku do 19 sati svaki sad je iz Republike 
Bjelorusije izašlo oko 80 teretnih vozila.  
Rješenje kritiĉnih toĉki, odnosno graniĉnih prijelaza trenutno nije moguće. Jedino što 
bi se moglo dogoditi da se postigne dogovor za lakši i brţi prijelaz granice izmeĊu Europske 





Cestovni transport je i dalje vodeća grana kopnenog prijevoza u logistiĉkoj industriji 
kako u svijetu tako i u Hrvatskoj. Razlog što je cestovni prijevoz uvelike zastupljen ovisi o 
njegovim karakteristikama kao što su pouzdanost, brzina, vrijeme i fleksibilnost. MeĊutim 
ove karakteristike koje daju prednost cestovnom prijevozu nad ostalim granama prijevoza 
kompenziraju se visokim cijenama prijevoza u odnosu na ostale grane prometa. 
Proces prijevoza zahtjeva pametno planiranje i kvalitetnu organizaciju kako bi se 
usluga prijevoza izvršila kvalitetno, brzo i uz minimalne troškove što je cilj svakog 
prijevoznika. Prijevozna funkcija predstavlja transport robe i dobara od proizvoĊaĉa do 
krajnjeg korisnika te pritom treba poznavati osnovnu zakonsku regulativu, odnosno Zakon o 
radnom vremenu, obveznim odmorima mobilnih radnika i ureĊajima za biljeţenje u 
cestovnom prijevozu.  
Organizacija kamionskog prijevoza na relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije specifiĉna je 
u odnosu na organizaciju prijevoza izmeĊu zemalja ĉlanica Europske unije. Poduzeća se 
moraju prilagoditi i poštovati zahtjeve i propise koji vrijede na teritoriju Ruske carinske unije. 
U većini sluĉajeva se radi o izvozu robe iz Hrvatske jer se uvoz iz Rusije ne isplati zbog 
sloţenog procesa carinjenja, prevelikog gubitka vremena te niskih cijena po kojima se 
europskim prijevoznicima ne isplati izvršavati prijevoz. Dokumentacija koja prati transportni 
proces u transportu robe relaciji izmeĊu Hrvatske i Rusije razlikuje od dokumentacije koja 
prati transport robe u unutarnjem i meĊunarodnom prometu po tome što uz svu ostalu 
dokumentaciju teretno i prikljuĉno vozilo mora posjedovati TIR cetifikat. Dokumentacija koja 
se koristi mora biti kompletna te precizno i ispravno popunjena te se svi podaci moraju 
meĊusobno poklapati kako bi vozilo ušlo na podruĉje Ruske carinske unije.  
Ulazak Republike Hrvatske u EU olakšao je organizaciju prijevoznog procesa. Zna se 
da nema više zadrţavanja na graniĉnim prijelazima te se korisniku prijevoza moţe okvirno 
reći kada će mu roba stići na odredište i biti iskrcana. Prije to nije bilo moguće jer se nije 
znalo kakvu će guţvu vozaĉ zateći na graniĉnim prijelazima izmeĊu drţava te koliko će mu 
vremena biti potrebno da ju proĊe granice. MeĊutim ulaskom Hrvatske u Europsku uniju 
hrvatski prijevoznici nisu u istom poloţaju kao i europski te ne mogu konkurirati na trţištu 
cijena, a samim time dovode i svoje poslovanje u pitanje.  
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Graniĉne prijelaze za ulazak na podruĉje Ruske carinske unije kao i za izlazak iz istog 
podruĉja mogu se promatrati kao kritiĉne toĉke i glavn problem na relaciji izmeĊu Hrvatske i 
Rusije. Kada bi se postigao dogovor izmeĊu Europske unije i Ruske carinske unije o lakšem 
prijelazu granice to bi prijevoznicima bilo od velikog znaĉaja u organizaciji prijevoznog 
procesa. MeĊutim do skorog dogovora neće doći te će prijevoznici morati prema svojim 
individualnim predviĊanjima vršiti organizaciju svojih resursa i na najbolji mogući naĉin 
odgovoriti zahtjevima trţišta. 
Moţe se zakljuĉiti da je organizacija prijevoznog procesa na relaciji izmeĊu Hrvatske i 
Rusije vrlo kompleksna jer treba voditi raĉuna o nizu faktora. Subjekti prijevoznog poduzeća 
koji ĉine organizaciju prijevoznog procesa imaju cilj da cjelokupni proces završi u zadanom 
roku bez stvaranja dodatnih troškova. Stoga je bitno teţiti boljem, nalaziti nova rješenja, 
kontrolirati i pratiti kamione s ciljem zadovoljavanja potreba korisnika i ostvarivanja 
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